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A las 18:20 del viernes 6 de marzo de 1987 mueren cerca de 200 pasajeros en 
Zeebrugge. 7 Años después, el 28 de septiembre de 1994 en el Mar Báltico fallecen 
casi 900 pasajeros. 18 Años más tarde, el 13 de enero de 2012 frente a la isla Giglio 
fallecen 32 pasajeros. Estos han sido los peores accidentes de los buques Ro-Pax en las 
últimas tres décadas a consecuencia de negligencias, errores humanos, fallos de 
construcción, etc, dejando más de 1000 muertos en los ya desaparecidos; Herald of 
Free Enterprise, M/V Estonia y Costa Concordia. 
Estos tres accidentes eran evitables, y es por ello que la IMO (International Maritime 
Organization) ha ido modificando el SOLAS para poder evitar estos sucesos y así hacer 
de los buques de pasaje un medio más seguro y fiable. En el caso del Herald of Free 
Enterprise el error fue humano, un fallo que podría haberse evitado si no hubiera 
habido desidia entre los tripulantes y hubieran mostrado mayor profesionalidad, ya 
que zarpó sin cerrar el portón de proa, hecho improbable que suceda actualmente 
dado las mejoras tecnológicas. El caso del M/V Estonia fue diferente, hubo un fallo de 
construcción ya que se soltó el portón de proa en mitad del gélido Mar Báltico. 
Finalmente, el caso del Costa Concordia fue un error del capitán y del resto de la 
tripulación de puente, también lo fue la evacuación, donde un punto clave de la 
pérdida de vidas humanas estuvo en el plan de evacuación y el entrenamiento de la 
tripulación. 
Es por esto, que debe haber elaborado un plan de seguridad exhaustivo para eliminar 
cualquier tipo de amenaza que pueda provocar que la seguridad del pasaje se vea 
comprometida debido a un fallo humano. Además, debe existir un plan de evacuación 
del pasaje, y una preparación importante de la tripulación ya que si el buque tiene un 
plan de seguridad perfecto y ésta no está entrenada bajo presión y en momentos 
críticos, no sirve de nada. Éstas fueron algunas de las causas por las que la evacuación 
del Costa Concordia fue una chapuza, además de tener al pasaje amotinado y 
desinformado. 
A bordo del M/V Cruise Roma de la compañía italiana Grimaldi Lines durante los meses 
de Enero y Marzo de 2013 navegando por las aguas del Mediterráneo entre Barcelona 
y Civitavecchia (Roma), se llevan a cabo ejercicios de simulacros cada semana. El 
personal actúa rápidamente y los casi 160 tripulantes tienen claras sus obligaciones 
dependiendo de la emergencia. Estos ejercicios se realizan semanalmente, algunos 




realizan previo aviso y otros por sorpresa. Cada ejercicio es distinto al anterior. Vivir 
esto en primera persona y poder tener a mano toda la información del enorme buque 
(sistemas contraincendios, dispositivos de salvamento, etc) es algo que en este 
proyecto se mostrará y analizará, donde finalmente se propondrán una serie de 
mejoras para que sea más eficaz el plan de seguridad y la evacuación pueda ser del 





















































Los Buques Ro-Pax (transportan a más de 12 pasajeros) son derivados de los Ro-Ro 
(Roll On-Roll Off), aquellos que transportan carga rodada, pudiendo ser automóviles 
particulares y camiones. Por lo 
tanto, los Buques Ro-Pax son 
capaces de transportar tanto 
automóviles como camiones y 
además, más de 12 pasajeros. 
Estos buques que hacen las 
travesías “cortas” por el Canal de 
la Mancha,  Mediterráneo, Mar 
Báltico, Mar de Irlanda y  Mar de 
Japón, suelen ser rápidos, para 
realizar muchos viajes. Debido a la duración reducida de la travesía, pueden 
recuperarse económicamente ya que normalmente no llevan mucho pasaje. 
2.2 Características estructurales 
Los ferries disponen de una manga elevada por razones de estabilidad, teniendo una 
relación L/B (eslora/manga) baja, que para este tipo de buques está normalmente 
entre 5 y 7. A pesar de eso, son buques rápidos, de formas finas que cuentan con 
bulbo de proa y un sistema propulsor de elevada potencia. Por otro lado, la relación 
B/T (manga/calado) es alta debida a la restricción de calado en puertos. 
La carga que transporta se suele estibar lo más a popa posible para disponer de un 
mayor espacio, lo que produce un desplazamiento del centro de gravedad del peso 
muerto hacia popa. Por este motivo, el centro de carena es también desplazado a 
popa, dando como resultado formas finas en proa y anchas en popa. 
 
Estas embarcaciones con superestructura alta, el efecto del viento sufrido puede 
producir balanceos cortos y bruscos que serían muy incómodos para los pasajeros. Si la 
estabilidad de estos barcos no fuera la adecuada, los balanceos serían alarmantes. Por 
Imagen 1. Buque Ro-Pax M/V Cruise Roma. (Fuente: flickriver)  




ello, la estabilidad inicial con la que se diseñan y construyen estos barcos de pasajeros 
es muy grande, además, en su construcción se instalan estabilizadores para lograr que 
el pasajero no perciba los movimientos del mar y el viaje resulte lo más cómodo 
posible. 
Disponen de un salón principal para actuaciones o eventos de ocio que se llevan a cabo 
normalmente por las noches, los cuales durante el día se transforman, en salones de 
cine, salas para conferencias o fiestas particulares. En muchos de ellos encontramos 
bibliotecas, galerías de compras, salas de estética, salones fumadores, casinos, zona de 
conexión a Internet, etc.  Todas estas instalaciones se encuentran en las diferentes 
cubiertas, procurando que coincida una sobre otra, con pasillos en donde se señaliza  
claramente la dirección a seguir en caso de evacuación hacia los botes o balsas 
salvavidas. Esto se debe a que son lugares en donde se concentra un gran porcentaje 
del pasaje. 
 
En los alojamientos, tanto del pasaje como de la tripulación, normalmente las literas o 
camas están orientadas de proa a popa y con cabecera hacia proa para coincidir con la 
dirección de la navegación propia del barco. En los barcos de gran lujo, estos 
camarotes se encuentran equipados con radio, teléfono, televisión, aire acondicionado 
y baño. No falta ningún detalle. 
Los comedores suelen instalarse en las cubiertas inferiores para estar más cerca del 
centro de gravedad y así lograr que los balanceos del barco se sientan lo menos posible 
y queden cerca de la cocina. De esta manera se evita que los olores de la comida se 
escapen hacia otras áreas, cosa que podría resultar desagradable para el pasaje. 
 
Los sistemas para salvamento en este tipo de 
barcos son muy completos y constan de 
salvavidas individuales, botes salvavidas y balsas 
salvavidas, los cuales, debido al número de 
pasajeros que transportan, son colocados o 
estibados en pescantes individuales en cada una 
de las cubiertas o se colocan uno sobre otro, para poderlos subir o arriarlos por medio 
de pescantes comunes en la cubierta principal. 
Imagen 2. Bote salvavidas.  (Fuente: Elab. propia) 
 




2.3 El futuro de los ferries 
Hasta la fecha, tras varios accidentes con la consecuente pérdida de vidas, la IMO 
(Organización Marítima Internacional) ha ido añadiendo mejoras al reglamento SOLAS 
para evitar accidentes y pérdidas humanas como los del reciente Costa Concordia. 
Estas modificaciones han supuesto un profundo impacto en el diseño de buques Ro-
Pax, ya que afectan a la estabilidad del buque en caso de avería, construcción, a la 
disposición y propiedades de los dispositivos de salvamento.  
Todas estas modificaciones y medidas de seguridad, además de los problemas que 
conllevan los transportes de mercancías por carretera han hecho que se incremente el 
transporte por mar de mercancías. A principios de siglo XXI, la Comisión Europea 
presenta el concepto de autopista del mar, un trayecto óptimo entre dos puertos en 
términos de viabilidad, rentabilidad y plazos de entrega respecto al transporte por 
carretera. Este servicio tiene las siguientes ventajas: 
· Garantiza frecuencia, velocidad, regularidad en salidas y fluidez. 
· Menor índice de contaminación  y coste por ton/km. 
· Menor cohesión entre regiones y mortandad. 
 
Esto significa que en los años venideros el transporte de mercancías por mar de 
distancias cortas (Short Sea Shipping) por el 
continente europeo, se presenta como uno de los 
grandes beneficiados dado a sus ventajas y al 
volumen que mueven. Por este motivo hace 10 
años, la Comunidad Europea creó las autopistas del 
mar y Grimaldi Lines es una empresa pionera en 
SSS cubriendo las 4 autopistas del mar: Mar del 
Báltico, Europa Occidental, Europa Sudoccidental y 
Europa Suroriental cada día transportando carga 
rodada y pasaje, descongestionando así, carreteras y respetando el medio ambiente. 
 
 
Imagen 3. Autopistas marítimas. (Fuente: Grimaldi)  


































3.1 Historia de la compañía 
El M/V Cruise Roma, con número de IMO 9351476 fue construido en 2006 en Italia, del 
tipo ROPAX, capaz de llevar carga rodada y pasaje. 
Pertenece a la naviera italiana Grimaldi Lines, y tiene un 
hermano gemelo: M/V Cruise Barcelona. El buque es 
propiedad del grupo Grimaldi, fundado por los hermanos 
Grimaldi en 1947, que inició sus actividades en el sector  del transporte de mercancías. 
Años más tarde, en 1969, se inicia una conexión entre Italia e Inglaterra para el 
transporte de vehículos de la marca italiana Fiat, esto hizo que los principales 
fabricantes del mundo automovilístico se ganasen su confianza. A partir de este hecho, 
se amplió rápidamente el radio de exportaciones.  Grimaldi, fue la primera compañía 
italiana en obtener el certificado ISO 9001 y además cuenta con el ISO 14001.                                                                                                              
Actualmente, las conexiones marítimas abarcan 130 puertos en 45 países del 
Mediterráneo, Norte de Europa, África Occidental, Norteamérica y Sudamérica, 
contando entre ellas; 53 sucursales, 5 empresas de logística y 7.800 empleados. La 
flota de la que dispone el Grupo Grimaldi asciende a más de 100 barcos, 25 de los 
cuales han sido construidos en los últimos 5 años. Hasta la fecha, la compañía italiana 
ha transportado 2,8 millones de automóviles y casi 1,5 millones de unidades rodantes 
y contenedores.  
Entre su flota de ROPAX hay 5 modelos además de los Cruise Roma y Barcelona: 
▪ M/V Sorrento/Catania: Construidos en 2003, de 186 metros de eslora y 30 de manga. 






Imagen 4. Logo Grimaldi. (Fuente: Grimaldi) 
 Figura 5. M/V Sorrento – Catania. (Fuente: Grimaldi) 




▪ M/V Ikarus Palace:  Construido en 1997, de 200 metros de eslora y 30 de manga, 






▪ M/V Zeus Palace: Construido en 2001, de 211 metros de eslora y 25 de manga, es el 
buque más rápido del Grupo Grimaldi con 32 nudos de velocidad de crucero. Además, 






▪ M/V Euroferry Brindisi: Construido en 1996, de 168 metros de eslora y 27,7 de 







Figura 6. M/V Ikarus Palace. (Fuente: Grimaldi) 
Figura 7. M/V Zeus Palace. (Fuente: Grimaldi) 
Figura 8. M/V Euroferry Brindisi. (Fuente: Grimaldi) 




3.2 Ruta actual  
La ruta comercial del Cruise Roma varía según la estación del año. Desde primeros de 
otoño hasta finales de invierno, su ruta es Barcelona – Roma. Cada lunes por la noche 
sobre las 22h00 empieza la 
travesía desde Roma o 
Barcelona según el buque  (El 
Cruise Roma sale desde 
Civitavecchia, y el Cruise 
Barcelona desde la ciudad 
condal) y llega sobre las 
18h00 a su destino. Tras 
estar 4 horas en puerto, 
vuelven a zarpar. Y así cada 
día hasta el domingo, día que 
permanece en puerto más de 24 horas. Desde el comienzo de la primavera hasta 
finales de verano, aprovechando el buen tiempo y el aumento de pasajeros, ambos 
barcos hacen la ruta Barcelona/Roma – Porto Torres (Cerdeña) – Roma/Barcelona 
permaneciendo en la isla italiana pocas horas antes de retomar el viaje.  
Cuando el tiempo no acompaña y el oleaje es complicado, el capitán da la orden de 
rodear las islas y no atravesarlas. Se dirige hacia el norte de Córcega y eso hace que el 
viaje se retrase varias horas. Si eso sucede a finales de semana no hay problema, pero 
si es a principios, todos los viajes irán con retraso provocando que llegue a puerto a 







Figura 9. Ruta Comercial M/V Cruise Roma. (Fuente: Elaboración propia) 




3.3 Características generales 
El M/V Cruise Roma construido en 2006 bajo bandera italiana, es un buque de 225 
metros de eslora, 30,40 metros de manga, dividido en 5 cubiertas verticales y 12 
cubiertas horizontales. Tiene una velocidad de crucero de 27,5 nudos, y un arqueo 
bruto de 55.00 GT. Tiene una capacidad máxima de 2300 pasajeros, de los cuales  163 
son tripulantes.   
En su interior se pueden encontrar 300 camarotes interiores, 109 exteriores, 68 suites 
(disponen de servicios privados, televisión y mini bar), 2 camarotes para personas de 
movilidad reducida y una sala con 150 butacas.  
El barco en cuanto a comodidades dispone de: discoteca, bar, varios restaurantes, sala 
de videojuegos, sala de juegos de niños, boutique, cafetería con acceso a Internet, 










Toda la carga rodada, como los alimentos o materiales para la sala de máquinas se 
carga por la cubierta 3 a través de las rampas. Los alimentos se suben por un ascensor 
de uso interno hacia las cocinas/almacenes. Si es material para la sala de máquinas, se 
descarga mediante una obertura en la cubierta 3 que conecta con el almacén dela sala 
de máquinas. 
Figura 10. M/V Cruise Roma. (Fuente: vmf-cruiseferrytravelblog) 




La carga rodada se estiba en los garajes destinados para ello, a través de la rampa de 
popa. Para la estiba del bodeguín existe una doble rampa. El responsable de la 
operativa de carga y descarga es el 1º Oficial de Cubierta. Durante esta operación, el 1º 
Oficial de Cubierta es responsable de la estabilidad del buque con lo que se encarga 
también de las operaciones de lastrado de los distintos tanques.  
El casco del buque es de acero dotado de bulbo, dotado con hélices transversales de 
proa para facilitar la maniobra y de dos hélices en la popa de paso variable. La cámara 
de máquinas se sitúa en popa y se extiende por las cubiertas 2 y 3 a lo largo del buque.  
Las características generales del M/V Cruise Roma son las siguientes: 
 
Nombre del Buque M/V CRUISE ROMA 
Bandera Italiana 
Puerto de Registro Civitavecchia 
Número IMO 9351476 
Sociedad Clasificadora RINA 
Tipo de Buque RO-PAX 
Año de construcción 2006 
Astillero (País) Palermo (Italia) 
Distintivo de llamada IBWO 














3.4 Cubiertas Verticales 
El M/V Cruise Roma se divide tanto en cubiertas horizontales como en verticales. A 
bordo se encuentran 12 cubiertas horizontales y 5 cubiertas verticales.  
 ▪ Cubierta vertical 1:  La cubierta vertical 1 comprende todos los espacios del 
buque desde el punto más alejado de proa hasta la línea vertical que pasa por el 
comienzo del puente de navegación.  
 
 
▪ Cubierta vertical 2: La segunda cubierta vertical, comprende todos los 
espacios del buque desde donde termina la cubierta vertical 1 hasta la línea vertical 
que va desde el punto más bajo del doble fondo hasta la cubierta horizontal 12, que a 




Figura 11. Cubierta vertical 1. (Fuente: Elaboración propia) 
Figura 12. Cubierta vertical 2. (Fuente: Elaboración propia) 




▪ Cubierta vertical 3: La tercera cubierta vertical, comprende todos los espacios 
del buque desde donde termina la cubierta vertical 2 hasta la línea vertical que va 
desde el punto más bajo del doble fondo hasta la cubierta horizontal 12, que a su vez 




▪ Cubierta vertical 4: La cuarta cubierta vertical, comprende todos los espacios 
del buque desde donde termina la cubierta vertical 3 hasta la línea vertical que va 
desde el punto más bajo del doble fondo hasta la cubierta horizontal 12, que a su vez 





Figura 13. Cubierta vertical 3. (Fuente: Elaboración propia) 
Figura 14. Cubierta vertical 4. (Fuente: Elaboración propia)  




▪ Cubierta vertical 5: La quinta cubierta vertical, comprende todos los espacios 





Figura 15. Cubierta vertical 5. (Fuente: Elaboración propia)  




3.5 Cubiertas Horizontales 
El buque italiano, horizontalmente está dividido en 12 cubiertas:  
 ▪ Cubierta horizontal 1: Destinado a tanques de combustible, tanques de lastre, estabilizadores de babor y estribor y parte inferior de la 
sala de máquinas.  
Figura 16. Cubierta horizontal 1. (Fuente: Documentos a bordo)  




▪ Cubierta horizontal 2: En esta cubierta se encuentra gran parte de la sala de máquinas,  tanques de agua dulce. 
 
 
Figura 17. Cubierta horizontal 2. (Fuente: Documentos a bordo)   








Figura 18. Cubierta horizontal 3. (Fuente: Documentos a bordo)   
  








Figura 19. Cubierta horizontal 4. (Fuente: Documentos a bordo)   
  









Figura 20. Cubierta horizontal 5. (Fuente: Documentos a bordo)   
  








Figura 21. Cubierta horizontal 6. (Fuente: Documentos a bordo)   
  




▪ Cubierta horizontal 7: Cubierta donde se recibe al pasaje en recepción. En ella encontramos la sala de conferencias, sala de butacas, 
camarotes para pasaje, garaje para automóviles, dos Estaciones MES, dos Puntos de Evacuación y una estación de fuego.  
 
 
Figura 22. Cubierta horizontal 7. (Fuente: Documentos a bordo)   
  




▪ Cubierta horizontal 8: Cubierta donde se encuentran camarotes, comedor y lavandería para la tripulación en la popa, la enfermería y a 
lo largo de la cubierta, camarotes para el pasaje. Además, seis botes salvavidas estibados y tres Puntos de Evacuación.  
 
Figura 23. Cubierta horizontal 8. (Fuente: Documentos a bordo)   
 




▪ Cubierta horizontal 9: En esta cubierta se encuentra un gimnasio con Spa, camarotes para pasaje a lo largo de toda la cubierta, tres 





Figura 24. Cubierta horizontal 9. (Fuente: Documentos a bordo)   
  




▪ Cubierta horizontal 10: En esta cubierta se encuentra; un restaurante, un self-service, casino, bar-cafetería, club lounge, zona con 
acceso a internet, tiendas y zona de videojuegos. 
 
 
Figura 25. Cubierta horizontal 10.  (Fuente: Documentos a bordo) 




▪ Cubierta horizontal 11: En esta cubierta se encuentra en la popa; una discoteca, cuartos de pinturas, cuartos de aire acondicionado, sala del 
generador de emergencia, y la sala del CO2. En la proa es donde se localizan los camarotes de tripulación (altos cargos), el puente de 
navegación, una piscina y un bar.  
 
Figura 26. Cubierta horizontal 11.  (Fuente: Documentos a bordo)   
  




▪ Cubierta horizontal 12: En la última cubierta se encuentra principalmente; el helipuerto, balsas salvavidas estibadas a cada costado y la 




Figura 27. Cubierta horizontal 12.  (Fuente: Documentos a bordo)   
 







































En todo trayecto a bordo de un ferry, ya sea de España o de cualquier otro país, 
navegando por el Mediterráneo o por el Atlántico, se está siempre expuesto a factores 
externos que pueden poner en peligro tanto la vida de la tripulación como la del 
pasaje. Estos factores externos pueden ser o no, causados por el hombre de manera 
intencionada o indirecta. También conocidos como: amenazas para la integridad de la 
tripulación y el pasaje, y éstas pueden ser de varios tipos: 
- Terrorismo 
- Piratería 
- Colisiones  
- Incendios y explosiones 
 
4.1 Terrorismo  
El terrorismo consiste en actos provocados de carácter político o religioso. Países de 
Europa y América del Sur han intentado reprimirlos sin intervención de la comunidad 
internacional. A partir de los atentados del 11-S en Nueva York, se aceleró la 
reactivación de convenios aprobados anteriormente, lo cual generó una reacción 
directa mediante la creación y la aplicación de nuevas medidas de seguridad a escala 
nacional e internacional. Todavía no hay consenso internacional para definir el 
concepto de terrorismo.  La Declaración Complementaria de la ONU de 1996 sobre 
medidas para eliminar el terrorismo 
internacional sostiene que los métodos 
y las prácticas de éste son contrarios a 
los objetivos y los principios de la ONU. 
Lo mismo señala la Resolución sobre 
Medidas para Eliminar el Terrorismo 
Internacional de 1999, en la cual se 
declara que estos delitos “cuyo 
propósito es provocar un estado de 
terror en el público general, en un grupo de personas o en individuos por razones 
políticas, filosóficas, ideológicas, raciales, étnicas, religiosas, o de otra naturaleza”.  
Figura 28. Casco dañado del M. Star en 2010. . (Fuente: 
theguardian.com)   
 




4.2 Piratería  
La piratería del siglo XXI se centra exclusivamente en tres zonas; Golfo de Adén, Mar 
de Arabia y Océano Índico. Estas zonas son las más conflictivas y numerosas, esto no 
implica que no se produzca en otras zonas del planeta. Todas estas acciones que 
ponen en riesgo la vida de las personas tienen su origen en la segunda mitad del siglo 
XX, en el cuerno de África. Las guerras producidas en Somalia, el hambre y las sequías 
hacen que los piratas recurran a la piratería y al asalto de buques extranjeros, donde 
abordan y secuestran a la tripulación. Tras duras negociaciones y días de 
incertidumbre, los gobiernos pagan altas sumas de dinero a los piratas. Con suerte, si 
los buques de guerra destinados a esas zonas por los gobiernos intervienen, algunos 
piratas serán capturados, llevados a Europa y juzgados. 
En el 2011, solamente en la primera mitad del año se produjeron 266 ataques piratas a 
buques, siendo del 60% solamente de somalíes en el Golfo de Adén y Océano índico, el 
resto; cerca de Malasia, Estrecho de Malaca y Mar de China. Con estos ataques se 
capturaron a 495 tripulantes, hiriendo a 39 y asesinando a siete. Además, 99 buques 
fueron abordados, de los cuales 62 pudieron repeler los ataques de los piratas.  
Los ataques se inician desde lanchas rápidas que se dirigen en grupo hacía el buque a 
abordar, estas lanchas al no tener mucha autonomía usan barcos nodriza. Este tipo de 
barcos sirven como plataforma para las lanchas rápidas, así su radio de acción es 
mayor con lo que son capaces de llegar más lejos de la costa. La EU NAVFOR (European 
Naval Force) es la fuerza naval de la Comunidad European. Junto con la OTAN conocen 
la localización exacta y los nombres de los buques nodriza. La Lloyds publicó hace 
varios años la lista completa:  
 
Jih Chun Tsai 68 Pesquero  Prantalay 12 Pesquero  MSC Panama Containero  
York Buque Gasero (LPG)  Golden Wave Pesquero  Prantalay 14 Pesquero  
Aly Zoulfecar Pesquero  Iceberg 1 Buque Ro Ro  Asphalt Venture Tanque  
Yuan Xiang Carga General  Polar Buque Tanque   Tai Yuan 227 Pesquero  
Izumi Carga General   Motivator Quimiquero Hannibal II Quimiquero  
Albedo Containero   Shiuh Fu 1 Pesquero 




Estas zonas de riesgo están bajo vigilancia de los buques de guerra de la EU NAVFOR, 
cuenta con varias unidades que se encargan de la seguridad de los buques y al mismo 
tiempo de la ayuda humanitaria. Estos buques van rotando, cada cierto tiempo cada 
país de la Unión Europea manda una unidad a la zona. Además, otros países no 
miembros de la UE como Noruega, Croacia, Ucrania y Montenegro también prestan 
ayuda para combatir la piratería. Los buques que pasan por esas aguas, gastan 
cantidades importantes en seguridad para evitar secuestros, asaltos, ataques violentos 
y posibles asesinatos mediante sistemas de seguridad, ya sean pasivos o activos. 
Sistema de seguridad pasivo: 
 · Instalación de alambre de púas en la parte externa de la borda para dificultar 
el acceso a la cubierta. 
 · Instalación en el buque de una sala de pánico, donde la cubierta al completo 
pueda esconderse.  
 · Instalación del sistema PTRAP, el cual se basa en extender hilos por los 
tangones a lo largo de toda la eslora y manga, así si una lancha se acerca se atascará 
con la hélice. 
 · Navegar en esas aguas escoltados por los buques de guerra. 
Sistema de seguridad activo: 
 · Contratar a seguridad privada altamente cualificada y armada.  
 
4.3 Colisiones  
Las colisiones son otro tipo de amenaza que puede provocar la pérdida de vidas a 
bordo. A pesar de que existe un reglamento muy claro y conciso al respecto, no son 
pocas las colisiones en alta mar entre buques mercantes y/o grandes dimensiones. Lo 
preocupante es que estas colisiones no se producen únicamente en los días donde las 
condiciones meteorológicas son adversas o cuando existe poca visibilidad, sino que se 
dan bajo condiciones favorables y con perfecta visibilidad. Algunos de los motivos 
pueden ser;  fallo humano, error del radar, desconocimiento del reglamento, etc.  
 




Los derechos de paso es uno de los posibles motivos de colisión, consisten en respetar 
las reglas que gobiernan el tránsito en el mar. En zonas estrechas como en el cuerno 
de África hasta el mediterráneo el tráfico marítimo es muy denso, por este motivo es 
importante tener presentes los derechos de paso y así evitar posibles incidentes con 
otros buques. Hay que tener también en cuenta: 
· Vigilancia. Debe haber las 24 horas y extremarla en zonas de visibilidad 
reducida o en momentos en los que las condiciones atmosféricas sean adversas.   
· Tiempo de reacción. Si la velocidad de un buque de grandes dimensiones tiene 
una velocidad aproximada de 15 nudos y sus luces se ven a 2 millas, dispone de más de 
5 minutos para poder maniobrar y evitar el accidente. 
· Luces de navegación. Es importante prestar especial atención a que todas las 
luces brillen como el primer día ya que con el uso pierden intensidad. Además, hay que 
tener presente el tiempo de funcionamiento, suciedad y colocación de las luces. 
 
4.4 Incendios y explosiones 
Los incendios y explosiones a bordo son uno de los mayores peligros que se pueden 
dar en un buque. Los incendios pueden producirse en cualquier zona del buque, desde 
un camarote a un comedor, ya que no es posible controlar la actividad de cientos de 
personas todo el tiempo. Por este motivo, se debe disponer de unas medidas 
adecuadas contra incendios, una organización y entrenamiento de la tripulación 
perfecta.  Ante cualquier emergencia a bordo la comunicación es esencial.  
En cambio, las explosiones son impredecibles ya que es algo que no se espera como en 
el caso de un fuego a bordo. Dependiendo de la zona en la que ocurra, podría inutilizar 
el barco y con ello producir un número elevado de víctimas. Si se produjese una 
explosión ya sea en una cocina o en la sala de máquinas, saltaría la alarma general y se 
seguiría el plan establecido.  
Tanto en cuanto a incendios y explosiones hay varios antecedentes: Grandeur of the 
Seas en 2013: Incendio en la popa. Jupiter en 1999: Incendio al descargar petróleo. 
Haven en 1991: Explosión a bordo. Vicuña en 2004: Explosión al descargar metanol. 
 































5.1 Herald of Free Enterprise 
5.1.1 El Buque  
El buque, perteneciente a la empresa británica Townsend Thoresen fue diseñado en 
1980 por los astilleros alemanes Schichau Unterweser y fue entregado junto con el 













El buque de número IMO 7820485, tenía una eslora de 131,91 metros, una manga de 
23,19 metros y un calado de 5,72 metros. Era propulsado por 3 motores Sulzer 12ZV y 
alcanzaba una velocidad máxima de 22 nudos. En las cubiertas A y B se encontraban 
los camarotes de la tripulación. La cubierta C se encontraba en la galería y zona de 
pasajeros. Las cubiertas E, F y T eran destinadas para los vehículos (capacidad máxima 
de 350 vehículos), y finalmente la cubierta H era donde se encontraba la sala de 







Figura 29. Herald of Free Enterprise.  (Fuente: ship-disasters.com)   
 




5.1.2 El accidente 
El viernes 6 de marzo de 1987, el buque de pasaje con bandera inglesa zozobró en las 
costas belgas a los pocos minutos de haber zarpado del puerto Zeebrugge, dejando 
193 víctimas mortales.  
El buque realizaba diariamente la ruta Dover-Calais, pero ese día, el buque que cubría 
la ruta Dover-Zeebrugge quedó fuera de servicio obligando al Herald a cubrir su ruta. 
En principio no había problemas ya que era un trayecto corto (2 horas y media), sin 
embargo la terminal Zeebrugge tenía la complejidad de que no dejaba al Herald operar 
con las dos rampas al mismo tiempo. Además, se presentó un problema de marea con 
la rampa de la Cubierta E que se tuvo que solucionar lastrando dos tanques lo que 
provocó un asiento aproante de 1,20 metros para poder trabajar durante la pleamar 
de la tarde.  
El accidente se debió a una negligencia por parte de la tripulación, una serie de fallos 
entre diversos tripulantes que dejaron la compuerta de proa abierta, y a tener un 
diseño moderno que hacía que las compuertas se abrieran deslizándose 
horizontalmente hacia los costados impidiendo al puente ver si estaban o no cerradas. 
El error humano fue a causa de una negligencia  del contramaestre, ya que su turno se 
acababa, y éste era el 
encargado de cerrar las 
compuertas. En lugar de 
cerciorarse del cierre de las 
rampas, volvió a su 
camarote pensando que el 
Primer Oficial bajaría a 
cerrarlas, lo cual nunca 
ocurrió. A eso hay que 
añadirle el asiento aproante y las aguas someras en las que se encontraban ya que 
formaban el efecto squat que influyó negativamente en la maniobrabilidad del buque y 
lo hundió 2 metros más los de los que ya estaba aproado. Esto hizo que el agua 
empezara a entrar y a desplazar toda la carga estibada permitiendo que el buque se 
desestabilizara y zozobrara en menos de 1 milla cobrándose casi 200 vidas.  
Figura 30. Accidente del Herald of Free Enterprise. (Fuente: ship-disasters.com)   
 




5.2 M/V Estonia 
5.2.1 El Buque  
El ferry construido a finales de 1979 en los astilleros Meyer Werft en Papenburg, 
Alemania y durante principios de la década de los 80 navegó bajo los nombres de 
Viking Sally, Silja Star y Wasa King. El año antes a su hundimiento pasó a manos de la 














El buque de 9 cubiertas tenía 155,43 metros de eslora, 24,21 metros de manga y un 
calado de 5,55 metros. Era propulsado con 4 motores MAN a 8L 40/45 de diésel 
combinado que daban una velocidad máxima de 21 nudos a una potencia de 








Figura 31. M/V Estonia. (Fuente: bbc.co.uk)   
 




5.2.2 El accidente 
A las 00:58 horas del 28 de Septiembre de 1994 el Estonia, el ferry que unía Tallin con 
Estocolmo, perdió su yelmo de proa al enfrentarlo a un fuerte temporal y 852 personas 
perdieron la vida de las 989 que viajan a bordo. El impacto fue tan grande en el norte 
de Europa, que al día siguiente los primeros ministros de Estonia, Suecia y Finlandia ya 
habían alcanzado un acuerdo y constituido una comisión: la Joint Accident 













Esa noche, el tiempo era muy adverso, con un viento de hasta 20 m/s y una altura de 
las olas de entre 3 y 4 metros. El crucero navegaba al norte del Mar Báltico donde 
hacía una travesía de 12 horas de duración y estimaba llegar a Estocolmo 
aproximadamente a las 09:30. Cuando el barco estaba en las afueras del archipiélago 
de Turku, se produjo el primer signo de peligro, se escuchó un sonido de metal contra 
metal alrededor de la 01:00. Este ruido fue causado por el desprendimiento de la proa, 
dejando que el agua entrase sin que nada lo evitase y en pocos minutos desestabilizase 
el barco. A las pocas horas de travesía, el barco de 15.000 toneladas envió por radio 
una llamada de auxilio “Mayday”, era la 01:20 aproximadamente, en el sistema de 
altavoces se oyó “Häire, häire, laeval on häire“, que significaba: “Alarma, alarma, 
alarma en el barco”. 
Figura 32. Ruta de M/V Estonia antes de hundirse. (Fuente: grijalvo.com)   
 




La causa principal del accidente fue un fallo en las cerraduras de la visera de proa, que 
se rompió bajo la tensión de las olas. Cuando la visera se desprendió del barco, derribó 
la rampa, que cubría la cubierta de vehículos en la parte trasera y el agua comenzó a 
entrar, desestabilizando el barco. Esto fue, el comienzo del fin del MV Estonia. 
Minutos más tarde, el navío se inclinó entre 20 y 40 grados a estribor, llegando hasta 
los 85, lo que hizo prácticamente imposible moverse dentro del barco de forma 
segura. Las puertas y vestíbulos se convirtieron en trampas mortales mientras que los 
supervivientes estaban en esos momentos sobre la cubierta.  
Debido al apagón el barco no podía dar su posición, esto retrasó la operación de 
rescate la cual fue iniciada por el ferry de pasajeros de la compañía Viking Line, el M/S 
Mariella que llegó a la escena del accidente a las 02:12 y el primer helicóptero de 
rescate sobre a las 03:00. A esas horas, era tarde encontrar supervivientes ya que las 
aguas estaban heladas.  















Figura 33. Secuencia del hundimiento del M/V Estonia. . (Fuente: wordpress)   
 




5.3 Costa Concordia 
5.3.1 El Buque 
El buque fue construido por la compañía italiana Fincantieri en Génova. El inicio de su  
construcción fue en septiembre de 2005, el cual fue botado un año más tarde y 
entregado a Costa Cruceros a mediados del mismo año. En ese momento, se convirtió 
en el barco italiano más grande construido, además de ser el primer buque de la 
clase Concordia, al que se le unirían sus gemelos:  Costa Serena, Costa Pacífica, Costa 











El buque de 290 metros de eslora total, una manga de 35,5m y un calado de 8,2m, 
contaba con una propulsión de 6 motores diésel Wärtsilä de 75.600kW de potencia, lo 
que le permitía llegar a alcanzar una velocidad de 19,6kn. Estaba estructurado en 13 
cubiertas con capacidad para 3800 pasajeros y 1100 tripulantes repartidos por los más 





Imagen 34. Costa Concordia. (Fuente: Wikipedia.org)   
 




5.3.2 El accidente 
La noche del 13 de enero de 2012, a las 21h45 navegando con buena mar y más de 
4000 pasajeros a bordo, siendo de 1023 el número de tripulantes, colisionó en la isla 
italiana de Giglio contra las Scole Rocks.  
El buque fue desviado por el capitán para efectuar una pasada rozando tierra, el 
llamado saludo, práctica habitual en el mundo de los cruceros y una acción más de 
marketing, que si se realiza con prudencia y conocimiento, no debería tener ningún 










El capitán había ordenado a la tripulación bordear la isla, a una velocidad de 15,5 
nudos para que los habitantes del pueblo contemplaran el enorme buque italiano. A 
partir de ese momento el buque colisionó y seguidamente se escoró, reduciendo su 
velocidad. A su vez perdió propulsión y se cayó la planta eléctrica, aunque el generador 
de emergencia arrancó pero no al 100%. En el momento que escoró, además se vio 
perjudicado por los vientos y corrientes adversas. 
El capitán no mandó ningún aviso a la autoridad marítima (SAR) por iniciativa propia 
sino que fue un aviso anónimo desde tierra. A pesar de que las autoridades 
contactaron con el buque pasadas las 22h00, quince minutos después del accidente, el 
capitán no informó hasta las 22h26 y la señal de socorro se lanzó a las 22h38 por 
insistencia de la autoridad marítima de Livorno. 
 
Las medidas de salvamento comenzaron antes, a las 22h16, cuando Livorno ordenó al 
patrullero 104, que navegaba por la zona, acercarse al Costa Concordia para informar 
Imagen 35. Costa Concordia visto desde un satélite. (Fuente: image-cnes.fr) 




de la situación. Al llegar allí se informó y acudieron 25 buques de patrulla y 
salvamento, 14 buques, cuatro remolcadores y ocho helicópteros. 
El abandono del buque se inició a las 22h54, orden que no fue precedida por ningún 
aviso de alarma general, arriando los primeros botes salvavidas instantes después, 
llegando 20 minutos más tarde a tierra.  
El puente fue desalojado por la tripulación, alrededor de las 23h20, quedándose 
únicamente un oficial para coordinar la evacuación del buque. 
Sobre la medianoche, el buque escoró  hasta los 40º, llegando a ser de 80º durante las 
operaciones de rescate, hasta “tumbarse” en el lecho marino.  
Cerca de la 01h00, el capitán se comunicó con el SAR, él estaba a salvo en un bote 
junto con otros oficiales, estando aún parte del pasaje dentro del buque. 
La primera fase de las operaciones de rescate terminó a las 06h17, con 4.194 personas 
rescatadas en la isla de Giglio, siendo de 157 el número de heridos, veinte de los cuales 
necesitaron hospitalización. Otras tres personas fueron rescatadas el 15 de enero, 
concluyendo las operaciones de rescate el día 22, cuando se encontró la última víctima 
mortal, de un total de 32. De los cuales, 27 formaban parte del pasaje y cinco de la 
tripulación.  
A partir de ese instante comenzaron las operaciones destinadas a controlar vertidos y 
el previsible desastre medioambiental. El 24 de marzo ya se habían recuperado 
2.042m3 de combustible y de otros contaminantes.  
A día de hoy, el barco sigue en la isla de Giglio, ya enderezado (tras un gasto 
económico importante, cerca de 600 millones de euros) y esperando poder ser 










































6.1 Normativa Europea  
Directiva 93/75/CEE de 13 de septiembre de 1993 
Esta norma trata sobre las condiciones mínimas que deben adoptar los buques con 
destino a los puertos marítimos de la Comunidad Europea o que salgan de los mismos 
y transporten mercancías peligrosas o contaminantes. El aumento del volumen de 
transporte de mercancías peligrosas o contaminantes, el consecuente incremento del 
riesgo de accidentes graves y sus consecuencias a todo nivel, lleva a la Unión Europea 
a la aprobación de esta directiva por la que se pretende regular entre otros:  
· La documentación necesaria en todo transporte de mercancías peligrosas dentro de 
las aguas comunitarias, así como declaraciones del capitán.  
· Medidas a aplicar por los Estados miembros a todo buque sobre los requisitos 
descritos en la Directiva; la información que deberá dar el capitán a las autoridades 
portuarias en cualquier tipo de incidente relacionado con el transporte de mercancías 
peligrosas o contaminantes.  
· Las notificaciones entre Estados miembros sobre incidentes que puedan afectarles.  
· La información sobre los buques que transporten mercancías peligrosas o 
contaminantes.  
· La información que deben contener las fichas de control de los buques.  
· Medidas a adoptar por los Estados miembros tras un accidente.  
 
Resolución del Consejo de 22 de diciembre de 1994  
El objetivo de esta resolución es aumentar la seguridad de los pasajeros de los buques 
de trasbordo rodado, mejorando la concepción y los equipos de estos barcos, el nivel 
de competencia de la tripulación y reforzando la responsabilidad de los armadores-
propietarios y de los exportadores. Los Estados miembros y la Comisión deben 
presentar y apoyar propuestas solicitadas a la OMI:  




· La revisión de las condiciones de estabilidad exigidas para los buques de trasbordo 
rodado de pasajeros en estado intacto y, en caso de avería, con el fin de mejorar la 
capacidad de supervivencia de estos buques.  
· La revisión de los procedimientos de evacuación de estos buques. 
· La revisión de las exigencias vinculadas a la presencia de personal médico cualificado 
a bordo de estos buques.  
· La elaboración de un convenio, que prevea un procedimiento de investigación en 
caso de accidente marítimo y la cooperación de los Estados en estas investigaciones.  
· La mejora del rendimiento de los registradores de a bordo, con el fin de que se 
puedan determinar más fácilmente las causas de los accidentes marítimos que afecten 
a estos buques.  
· La aplicación de las normas, establecidas en el acuerdo sobre la estabilidad de los 
buques de trasbordo rodado de pasajeros, existentes a todos los buques que operen 
en los puertos situados en una zona marítima determinada de la Europa del noroeste.  
  
Reglamento (CE) nº3051/95 del Consejo de 8 de diciembre de 1995 
Sobre la gestión de la seguridad de transbordadores de pasajeros y de carga rodada.  
A raíz de la tragedia del Estonia, se decidió a nivel comunitario anticipar la aplicación 
del código ISM a los transbordadores de pasaje de carga rodada que realizaban viajes 
internacionales y nacionales en el interior de la Comunidad. Consejo adoptó este 
Reglamento (CE) nº 3051/95, que entró en vigor el 1 de julio de 1996.  
El objetivo de este Reglamento es mejorar la gestión de la seguridad, la explotación y 
la prevención de la contaminación procedente de todo transbordador de pasaje de 
carga rodada que preste servicio regular con origen o destino en los puertos de los 
Estados miembros de la Comunidad, tanto en viajes internacionales como nacionales, 
obligando a las compañías explotadores a cumplir con el código ISM.  
 El Reglamento ha sido modificado tres veces:  
I. mediante el Reglamento (CE) nº 179/98 de la Comisión, de 23 de enero de 1998 
II. mediante el Reglamento (CE) nº 1970/2002 de la Comisión, de 4  noviembre de 2002  
III. mediante el Reglamento (CE) nº 2099/2002 de la Comisión, 19  diciembre de 2002  




Mediante el Reglamento (CE) nº 336/2006 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 
15 de febrero de 2006, este reglamento ha sido derogado.  
 
Decisión de la Comisión 96/127/CE de 22 de enero de 1996 
A petición de Alemania, del apartado 4 del artículo 5 de la Directiva 93/75/CEE del 
Consejo relativa a las condiciones mínimas exigidas a los buques con destino a los 
puertos de la Comunidad o que salgan de los mismos y transporten mercancías 
peligrosas o contaminantes (el texto en lengua alemana el único auténtico). Mediante 
esta Decisión de la Comisión, se autoriza a Alemania a eximir a los servicios regulares 
entre Norddeich y Juist, entre Norddeich y Baltrum, y entre Emden y Borkum de la 
aplicación de los apartados 2 y 3 del artículo 5 de la Directiva 93/75/CEE, a condición 
de que se respeten unos requisitos de balizamiento de las aguas transitadas, que se 
respeten las normas locales de navegación, que los buque estén en permanente 
contacto por radio, que sólo se transporten a bordo cantidades pequeñas de 
mercancías peligrosas o contaminantes y que la información en el Anexo I de la 
Directiva 93/75/CEE se pueda solicitar a los operadores y a los capitanes de dichos 
buques durante la travesía y poner, en todo momento, a disposición de las autoridades 
del Estado miembro, a petición de las mismas.  
Esta exención es debida a que dichos buques sólo transportan pequeñas cantidades de 
mercancías peligrosas o contaminantes, y que sus servicios se realizan en zonas 
marítimas resguardadas, a escasa distancia de la costa, y donde las condiciones 
meteorológicas medias son favorables.  
 
Decisión de la Comisión 96/513/CE de 26 de julio de 1996 
A petición de Francia, del apartado 4 del artículo 5 de la Directiva 93/75/CEE del 
Consejo relativa a las condiciones mínimas exigidas a los buques con destino a los 
puertos de la Comunidad o que salgan de los mismos y transporten mercancías 
peligrosas o contaminantes (el texto en lengua francesa es el único auténtico).  




Mediante esta Decisión de la Comisión, Francia está autorizada a eximir el servicio 
regular efectuado entre Brest y Le Conquet y entre Le Conquet y Ouessant de la 
aplicación de los apartados 2 y 3 del artículo 5 de la Directiva 93/75/CEE a condición de 
que las aguas en las que se efectúa el servicio objeto de la presente decisión estén 
debidamente balizadas y señalizadas, que esté garantizado el respeto de las reglas 
locales de navegación aplicables, que se mantenga una comunicación constante por 
radio, y que sólo puedan transportarse a bordo pequeñas cantidades de mercancías 
peligrosas o contaminantes. 
 
Decisión de la Comisión 96/710/CE de 27 de noviembre de 1996 
 
A petición de Alemania, al apartado 4 del artículo 5 de la Directiva 93/75/CEE del 
Consejo, de 13 de septiembre de 1993, relativa a las condiciones mínimas exigidas a 
los buques con destino a los puertos de la Comunidad o que salgan de los mismos y 
transporten mercancías peligrosas o contaminantes (el texto en lengua alemana en el 
único auténtico).  
Mediante esta Decisión de la Comisión, Alemania está autorizada a eximir los servicios 
regulares efectuados entre Dagebüll y Wittdün y entre Schlüttsiel y Hallig Langeness de 
la aplicación de los apartados 2 y 3 del artículo 5 de la Directiva 93/75/CEE, a condición 
que las aguas en las que se efectúa el servicio estén debidamente balizadas y 
señalizadas, que esté garantizado el respeto de las reglas locales de navegación 
aplicables, que se mantenga una comunicación constante por radio, y que sólo puedan 
transportarse a bordo pequeñas cantidades de mercancías peligrosas o 
contaminantes.  
Esta exención es debida a que los servicios regulares entre el continente y las islas 
frisonas orientales quedaron exentos de la aplicación del apartado 4 del artículo 5 de la 
Directiva 93/75/CEE, que las autoridades alemanas han adoptado las medidas para 
garantizar un alto nivel de seguridad y las medidas incluye la vigilancia de la baja 
densidad del tráfico en la zona y que las mercancías peligrosas o contaminantes 
transportadas a bordo lo son en pequeñas cantidades.  
  
 




Reglamento (CE) nº 179/98 de la Comisión de 23 de enero de 1998 
Se modifica el Reglamento (CE) nº3051/95 del Consejo sobre la gestión de la seguridad 
de los transbordadores de pasajeros de carga rodada. Este es uno de los dos 
Reglamento que modifica el Reglamento (CE) nº 3051/95, con la intención de 
introducir normas sobre la expedición de documentos y certificados provisionales y los 
modelos de los certificados y documentos IGS de la OMI. Al mismo tiempo, se 
introdujeron las pertinentes directrices para las administraciones sobre la base de las 
Directrices de la OMI aprobadas mediante Resolución de la Asamblea A. 788 (19) de 23 
de noviembre de 1995. Estas modificaciones pretenden garantizar una aplicación 
uniforme de las normas del Código ISM a los transbordadores utilizados en Europa, 
que guarde coherencia con las reglas ISM aplicables en todo el mundo.  
Directiva 98/41/CE del Consejo, de 18 de junio de 1998 
 
Sobre el registro de las personas que viajan a bordo de buques de pasaje procedentes 
de puertos de los Estados miembros de la Comunidad o con destino a los mismos.  
El objetivo de esta Directiva es aumentar la seguridad y las posibilidades de 
salvamento de los pasajeros y las tripulaciones de los buques de pasaje con origen o 
destino en los puertos de los Estados miembros de la Comunidad y realizar una 
actuación más eficaz en caso de accidente. Esta directiva fue modificada 
posteriormente por la Directiva 2002/84/CE de 29 de noviembre de 2002.  
  
Directiva 1999/35/CE del Consejo de 29 de abril de 1999 
Sobre un régimen de reconocimientos obligatorio para garantizar la seguridad en la 
explotación de servicios regulares de transbordadores de carga rodada y naves de 
pasaje de gran velocidad. La finalidad de esta Directiva, es establecer un régimen 
obligatorio de reconocimientos que proporcione una mayor garantía de seguridad en 
la explotación de servicios regulares de transbordadores de carga rodada y naves de 
pasaje de gran velocidad, con origen o destino en puertos de los Estados miembros de 
la Comunidad, y conferir a estos últimos el derecho a realizar, participar o colaborar en 




toda investigación que se lleve a cabo sobre siniestros o incidentes marítimos que 
afecten a estos servicios.  
Su ámbito de aplicación afectará a todo transbordador de carga rodada y nave de 
pasaje de gran velocidad, que preste servicio regular con origen o destino en un puerto 
de un Estado miembro, con independencia del pabellón que enarbole, cuando realice 
viajes internacionales o nacionales en zonas marítimas de la clase A (según el artículo 4 
de la Directiva 98/18/CE).  
Directiva 2003/25/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 14 de abril de 2003 
Sobre las prescripciones específicas de estabilidad aplicables a los buques de pasaje de 
transbordo rodado.  
La Directiva 2003/25/CE se aplica a todos los buques de pasaje de transbordo rodado, 
con independencia de su pabellón, que presten servicio regular en viajes 
internacionales con origen o destino en un puerto de un Estado miembro.  
El objetivo de este reglamento es evitar los accidentes de navegación en buques de 
pasaje de transbordo rodado que causen pérdidas humanas. La flotabilidad de los 
buques de pasaje de transbordo rodado tras una avería de colisión, tal como se 
determina en la norma sobre la estabilidad de los buques con avería, es un factor 
esencial para la seguridad de los pasajeros y de la tripulación y es especialmente 
importante para las operaciones de búsqueda y rescate. El problema más peligroso 
para la estabilidad de los buques de pasaje de transbordo rodado con cubiertas para 
vehículos cerradas, tras una avería de colisión, es el efecto de la acumulación de una 
cantidad importante de agua en dicha cubierta.  
  
Reglamento (CE)n° 789/2004 del Parlamento Europeo y del Consejo, 21 abril de 2004 
Sobre las transferencias de buques de carga y de pasaje entre registros de la 
Comunidad y por el que se deroga el Reglamento (CEE) n° 613/91 del Consejo.  
El Reglamento tiene la finalidad de suprimir las barreras técnicas que entorpecen la 
transferencia de buques de carga y de pasaje con pabellón de un Estado miembro 
entre los registros de los Estados miembros, garantizando al mismo tiempo un elevado 




nivel de seguridad de los buques y protección del medio ambiente, de conformidad 
con los convenios internacionales  
El Reglamento se aplicará a los buques de pasaje construidos a partir del 1 de julio de 
1998, a los buques de carga construidos a partir del 25 de mayo de 1980 y a los buques 
construidos antes de esas fechas, pero que disponen de un certificado que demuestra 
su conformidad con los requisitos pertinentes establecidos en el ámbito europeo y por 
la OMI.  
 Directiva 2005/12/CE de la comisión de 18 de febrero de 2005 
 
Se modifican los anexos I y II de la Directiva 2003/25/CE del Parlamento Europeo y del 
Consejo sobre las prescripciones específicas de estabilidad aplicables a los buques de 
pasaje de transbordo rodado.  
  
Reglamento (CE) nº 336/2006 del Parlamento Europeo y Consejo, 15 febrero de 2006 
Aplicación en la Comunidad del Código internacional de gestión de la seguridad (ISM) y 
por el que se deroga el Reglamento (CE) nº 3051/95 del Consejo. Permite aplicar el 
código de forma correcta, estricta y armonizada en todos los Estados miembros para 
reforzar la gestión y la explotación con total seguridad y prevenir la contaminación. El 
Reglamento se aplica a: los buques de carga abanderados en un Estado miembro, los 
buques de pasaje abanderados en un Estado miembro que realicen viajes nacionales o 
internacionales, los buques de carga que realicen viajes interiores, con independencia 
de su pabellón, las unidades móviles de perforación que ejerzan su actividad bajo la 
autoridad de un Estado miembro.  
Libro Verde 
  
En junio de 2006, la Comisión publicó un Libro Verde sobre los distintos aspectos de la 
futura política marítima comunitaria. El Libro destaca la identidad y la supremacía 
marítima de Europa, que es necesario preservar en un período en el que las presiones 
medioambientales amenazan la pervivencia de las actividades marítimas. Así pues, la 




política marítima debe plantearse una industria marítima innovadora, competitiva y 
respetuosa con el medio ambiente.  
Además de las actividades marítimas, el enfoque propuesto integra también la calidad 
de vida de las regiones costeras. El Libro Verde se plantea a este respecto el desarrollo 
de nuevos instrumentos y métodos de buen gobierno marítimo.  
 
6.2 Normativa Internacional 
Documentación del Capítulo III del SOLAS: 
Regla 7: “Dispositivos individuales de salvamento”. 
1 Aros salvavidas 
1.1 Los aros salvavidas, que cumplirán lo prescrito en el párrafo 2.1.1 del Código, irán: 
.1 distribuidos de modo que estén fácilmente disponibles a ambas bandas del buque, 
y, en la medida de lo posible, en todas las cubiertas expuestas que se extiendan hasta 
el costado del buque; habrá por lo menos uno en las proximidades de la popa; y 
.2 estibados de modo que sea posible soltarlos rápidamente y no estarán sujetos de 
ningún modo por elementos de fijación permanente. 
1.2 A cada banda del buque habrá como mínimo un aro salvavidas provisto de una 
rabiza flotante que cumpla lo prescrito en el párrafo 2.1.4 del Código, de una longitud 
igual por lo menos al doble de la altura a la cual vaya estibado por encima de la 
flotación de navegación marítima con calado mínimo, o a 30 m, si este valores 
superior. 
1.3 La mitad al menos del número total de aros salvavidas estarán provistos de luces 
de encendido automático que cumplan lo prescrito en el párrafo 2.1.2 del Código; al 
menos dos de estos aros llevarán también señales fumígenas de funcionamiento 
automático que cumplan lo prescrito en el párrafo 2.1.3 del Código y se podrán soltar 
rápidamente desde el puente de navegación; los aros salvavidas provistos de luces y 
los provistos de luces y de señales fumígenas irán distribuidos por igual a ambas 
bandas del buque y no serán aquellos que estén provistos de rabiza de conformidad 
con lo prescrito en el párrafo 1.2. 




1.4 En cada aro salvavidas se marcará con letras mayúsculas del alfabeto romano el 
nombre del buque que lo lleve y su puerto de matrícula. 
 
2 Chalecos salvavidas 
 
2.1 Para cada una de las personas que vayan a bordo se proveerá un chaleco salvavidas 
que cumpla lo prescrito en los párrafos 2.2.1 ó 2.2.2 del Código y, además: 
.1 un número de chalecos salvavidas apropiados para niños igual por lo menos al 10% 
del total de pasajeros que vayan a bordo, o un número mayor si es necesario, de modo 
que haya un chaleco salvavidas para cada niño; y 
.2 un número suficiente de chalecos salvavidas para las personas encargadas de la 
guardia y para utilizarlos en los puestos de embarcaciones de supervivencia alejados. 
Los chalecos salvavidas destinados a las personas encargadas de la guardia se 
estibarán en el puente, la cámara de control de máquinas y cualquier otro puesto que 
tenga dotación de guardia. 
2.2 Los chalecos salvavidas se colocarán de modo que sean fácilmente accesibles y su 
emplazamiento estará claramente indicado. Cuando a causa de la disposición especial 
del buque los chalecos salvavidas provistos de conformidad con lo prescrito en el 
párrafo 2.1 resulten inaccesibles, se tomarán otras medidas que la 
Administración juzgue satisfactorias, como por ejemplo un aumento del número de 
chalecos salvavidas que se han de llevar. 
2.3 Los chalecos salvavidas que se utilicen en botes salvavidas totalmente cerrados, 
salvo los botes salvavidas de caída libre, no deberán ser un obstáculo para entrar en el 
bote o sentarse, ni para ponerse los cinturones instalados en los asientos del bote. 
2.4 Los chalecos salvavidas elegidos para los botes salvavidas de caída libre, así como la 
forma en que se lleven o pongan, no deberán entorpecer la entrada en el bote ni 
afectar a la seguridad de los ocupantes o al manejo del bote. 
 
3 Trajes de inmersión y trajes de protección contra la intemperie 
 
Para cada una de las personas designadas como tripulantes del bote de rescate o como 
miembros de la cuadrilla encargada del sistema de evacuación marino se proveerá un 




traje de inmersión de talla adecuada que cumpla lo prescrito en la sección 2.3 del 
Código o un traje de protección contra la intemperie de talla adecuada que cumpla lo 
prescrito en la sección 2.4 del Código. Cuando el buque esté destinado continuamente 
a efectuar viajes en zonas de clima cálido en las que a juicio de la Administración la 
protección térmica es innecesaria, no habrá que llevar dicha indumentaria protectora. 
 
Regla 8: “Cuadro de obligaciones e instrucciones para casos de emergencia”. 
1 La presente regla es aplicable a todos los buques. 
2 Para cada persona que vaya a bordo se proveerán instrucciones claras que habrá que 
seguir en caso de emergencia9. En los buques de pasaje, estas instrucciones se 
formularán en el idioma o los idiomas exigidos por el Estado de abanderamiento del 
buque y en inglés. 
3 En lugares bien visibles de todo el buque, incluidos el puente de navegación, la 
cámara de máquinas y los espacios de alojamiento de la tripulación, se fijarán cuadros 
de obligaciones e instrucciones para casos de emergencia que cumplan lo prescrito en 
la regla 37. 
4 En los camarotes de los pasajeros se fijarán ilustraciones e instrucciones en los 
idiomas apropiados, y éstas se expondrán claramente en los puestos de reunión y en 
otros espacios destinados a los pasajeros, con objeto de informar a éstos sobre: 
.1 su puesto de reunión; 
.2 su comportamiento esencial en caso de emergencia; y 
.3 la forma de ponerse los chalecos salvavidas. 
 
Regla 9: “Cuadro de obligaciones e instrucciones para casos de emergencia”. 
1 La presente regla es aplicable a todos los buques. 
2 En las embarcaciones de supervivencia y en sus mandos de puesta a flote, o en sus 
proximidades, se pondrán carteles o señales que deberán: 
.1 ilustrar la finalidad de los mandos y el modo de funcionamiento del dispositivo de 
que se trate, y contener las instrucciones o advertencias pertinentes; 
.2 ser fácilmente visibles con alumbrado de emergencia; y 
.3 utilizar signos conformes con las recomendaciones de la Organización. 




Regla 10: “Dotación de la embarcación de supervivencia y supervisión”. 
1 La presente regla es aplicable a todos los buques. 
2 Habrá a bordo un número suficiente de personas con la formación necesaria para 
reunir y ayudar a las personas que no hayan recibido formación. 
3 Habrá a bordo un número suficiente de tripulantes, que pueden ser oficiales de 
puente o personas tituladas, para manejar las embarcaciones de supervivencia y los 
medios de puesta a flote que se necesiten para que todas las personas que vayan a 
bordo puedan abandonar el buque. 
4 De cada embarcación de supervivencia que vaya a utilizarse estará encargado un 
oficial de puente o una persona titulada. No obstante, la Administración, teniendo en 
cuenta la naturaleza del viaje, el número de personas que vayan a bordo y las 
características del buque, podrá permitir que de las balsas salvavidas queden 
encargadas personas competencia a que antes se alude. Se nombrará asimismo un 
patrón suplente en el caso de los botes salvavidas. 
5 El encargado de la embarcación de supervivencia tendrá una lista de sus tripulantes y 
se asegurará de que los tripulantes que se encuentren a sus órdenes estén 
familiarizados con las obligaciones que les correspondan. En el caso de los botes 
salvavidas, el patrón suplente tendrá asimismo una lista de los tripulantes del mismo. 
6 A toda embarcación motorizada de supervivencia se le asignará una persona que 
sepa manejar el motor y realizar pequeños ajustes. 
7 El capitán se asegurará de que las personas a que se hace referencia en los párrafos 
2, 3 y 4 quedan equitativamente distribuidas entre las embarcaciones de supervivencia 
del buque. 
 
Regla 11: “Disp. para la reunión y embarco en las embarcaciones de supervivencia”. 
Los botes y balsas salvavidas para los cuales se exijan dispositivos aprobados de puesta 
a flote irán colocados lo más cerca posible de los espacios de alojamiento y de servicio. 
2 Se dispondrán puestos de reunión cerca de los puestos de embarco. El espacio libre 
de cubierta de cada puesto de reunión será suficiente para dar cabida a todas las 
personas que hayan de reunirse en él, esto es 0,35 m² por persona como mínimo. 




3 Los puestos de reunión y los puestos de embarco serán fácilmente accesibles desde 
las zonas de alojamiento y de trabajo. 
4 Los puestos de reunión y los puestos de embarco estarán adecuadamente 
iluminados con el alumbrado que suministre la fuente de energía eléctrica de 
emergencia prescrita en la regla II-1/42 ó II-1/43, según proceda. 
5 Los pasillos, escaleras y salidas que den acceso a los puestos de reunión y a los 
puestos de embarco estarán alumbrados. La fuente de energía eléctrica de emergencia 
prescrita en las reglas II-1/42 ó II-1/43, según proceda, podrá suministrar la energía 
necesaria para ese alumbrado. Además de la señalización prescrita en la regla II- 
2/28.1.10 o como parte de ella, las vías que conduzcan a los puestos de reunión y de 
embarco estarán indicadas con el signo de puesto de reunión destinado a ese fin, de 
conformidad con las recomendaciones de la Organización. 
6 Los puestos de reunión y los puestos de embarco para embarcaciones de 
supervivencia de pescante y de puesta a flote por caída libre estarán dispuestos de 
modo que permitan colocar en las embarcaciones a personas transportadas en camilla. 
7 Para cada puesto de embarco de las embarcaciones de supervivencia que se arríen 
por el costado del buque, o para cada dos de estos puestos que sean adyacentes, se 
proveerá una escala de embarco de un solo tramo que cumpla lo prescrito en el 
párrafo 6.1.6 del Código y que llegue desde la cubierta hasta la flotación de navegación 
marítima con calado mínimo, en condiciones desfavorables, con un asiento de hasta 
10° y una escora de hasta 20° a una u otra banda. No obstante, la Administración 
podrá permitir la sustitución de tales escalas por dispositivos aprobados que den 
acceso a la embarcación de supervivencia cuando ésta esté a flote, a condición de que 
haya al menos una escala de embarco en cada costado del buque. Podrán autorizarse 
otros medios de embarco que permitan el descenso hasta el agua de forma ordenada 
para las balsas salvavidas prescritas en la regla 31.1.4. 
8 Cuando sea necesario, se proveerán medios para atracar al costado del buque las 
embarcaciones de supervivencia de pescante y mantenerlas abarloadas, de modo que 









Regla 17: “Medios de embarco, de puesta a flote y de recuperación de los botes”. 
1 Los medios de embarco y de puesta a flote de los botes de rescate serán tales que 
permitan efectuar el embarco en dichos botes y ponerlos a flote en el menor tiempo 
posible. 
2 Si el bote de rescate es una de las embarcaciones de supervivencia del buque, los 
medios de embarco y el puesto de puesta a flote cumplirán lo prescrito en las reglas 11 
y 12. 
3 Los medios de puesta a flote cumplirán lo prescrito en la regla 16. No obstante, todos 
los botes de rescate se podrán poner a flote, utilizando bozas en caso necesario, 
cuando el buque lleve una arrancada avante de hasta 5 nudos en aguas tranquilas. 
4 El tiempo de recuperación del bote de rescate cuando lleve su asignación completa 
de personas y equipo no será superior a 5 minutos con mar moderada. Si el bote de 
rescate es también un bote salvavidas, será posible recuperarlo en ese tiempo cuando 
lleve todo el equipo que le corresponda como bote salvavidas y la asignación de 
personas aprobada que le corresponda como bote de rescate, la cual será como 
mínimo de seis personas. 
5 Los medios de embarco y de recuperación de los botes de rescate estarán dispuestos 
de modo que permitan manejar con seguridad y eficacia a una persona transportada 
en camilla. Con fines de seguridad, se proveerán estrobos de recuperación para 
cuando haga mal tiempo si los cuadernales pesados constituyen un peligro. 
 
Regla 19: “Medios de embarco, de puesta a flote y de recuperación de los botes”. 
1 La presente regla es aplicable a todos los buques. 
2 Familiarización con las instalaciones de seguridad y los ejercicios de reunión 
2.1 Todo tripulante al que se le hayan asignado tareas en caso de emergencia estará 
familiarizado con dichas tareas antes de iniciar el viaje. 
2.2 En un buque que realice un viaje en el que esté previsto que los pasajeros 
permanezcan a bordo más de 24 horas, se efectuará la reunión de los pasajeros en las 
24 horas siguientes al embarco. Se darán instrucciones a los pasajeros acerca de la 
utilización de los chalecos salvavidas y de cómo deben actuar en caso de emergencia. 




2.3 Siempre que embarquen nuevos pasajeros, se les dará instrucciones sobre 
seguridad inmediatamente antes o inmediatamente después de hacerse a la mar. 
Dichas instrucciones incluirán las prescritas en las reglas 8.2 y 8.4, y se darán mediante 
un anuncio en uno o varios idiomas que puedan ser comprendidos por los pasajeros. El 
anuncio se hará a través del sistema megafónico del buque o utilizando otro medio 
equivalente que pueda ser escuchado al menos por los pasajeros que no lo hayan oído 
durante el viaje. Las instrucciones se podrán dar durante la reunión prescrita en el 
párrafo 2.2 si dicha reunión se celebra inmediatamente después de la salida. Como 
complemento de tales instrucciones se podrán utilizar tarjetas o carteles informativos 
o programas de video presentados en las pantallas de video del buque, pero éstos no 
se podrán utilizar para reemplazar el anuncio. 
3 Ejercicios 
3.1 Los ejercicios se realizarán, en la medida de lo posible, como si realmente se 
hubiera producido un caso de emergencia. 
3.2 Todo tripulante participará al menos en un ejercicio de abandono del buque y un 
ejercicio de lucha contra incendios todos los meses. Los ejercicios de la tripulación se 
realizarán en las 24 horas siguientes a la salida de un puerto si más del 25% de los 
tripulantes no han participado en ejercicios de abandono del buque y de lucha contra 
incendios a bordo de ese buque durante el mes anterior. Cuando un buque entre en 
servicio por primera vez después de haber sido objeto de una modificación de carácter 
importante o cuando se contrate a una nueva tripulación, estos ejercicios se realizarán 
antes de hacerse a la mar. Para las clases de buque en que esto resulte imposible, la 
Administración podrá aceptar procedimientos que sean al menos equivalentes. 
3.3 Ejercicio de abandono del buque. 
3.3.1 En cada ejercicio de abandono del buque habrá que: 
medio del sistema de alarma prescrito en la regla 6.4.2, antes de anunciar el ejercicio 
por el sistema megafónico u otro sistema de comunicación, y comprobar que han 
comprendido en qué consiste la orden de abandono del buque; 
.2 acudir a los puestos y prepararse para los cometidos indicados en el cuadro de 
obligaciones; 
.3 comprobar que los pasajeros y la tripulación llevan indumentaria adecuada; 
.4 comprobar que se han puesto correctamente los chalecos salvavidas; 




.5 arriar al menos un bote salvavidas tras los preparativos necesarios para la puesta a 
flote; 
.6 poner en marcha y hacer funcionar el motor del bote salvavidas; 
.7 accionar los pescantes utilizados para poner a flote las balsas salvavidas; 
.8 simular la búsqueda y el salvamento de pasajeros atrapados en sus camarotes; y 
.9 dar instrucciones sobre la utilización de los dispositivos radioeléctricos de 
salvamento. 
3.3.2 Siempre que sea posible, se arriarán, de conformidad con lo prescrito en el 
párrafo 3.3.1.5, botes salvavidas distintos en ejercicios sucesivos. 
3.3.3 Salvo lo dispuesto en los párrafos 3.3.4 y 3.3.5, cada uno de los botes salvavidas 
se pondrá a flote con la dotación que tenga que llevar a bordo para su manejo y se 
maniobrará en el agua por lo menos una vez cada tres meses durante un ejercicio de 
abandono del buque. 
3.3.4 Cuando no sea factible poner a flote por caída libre un bote salvavidas que esté 
previsto para ponerlo a flote de esa forma, éste se podrá arriar al agua, siempre que se 
ponga a flote por caída libre con la dotación que tenga que llevar a bordo para su 
manejo y se maniobre en el agua por lo menos una vez cada seis meses. No obstante, 
cuando esto no sea posible, la Administración podrá extender este periodo a 12 meses 
a condición de que se haga lo necesario para realizar una puesta a flote simulada cada 
seis meses como mínimo. 
3.3.5 La Administración podrá permitir que los buques que realicen viajes 
internacionales cortos no pongan a flote los botes salvavidas por una de sus bandas si 
los medios de atraque en puerto y las modalidades de tráfico del buque impiden poner 
a flote los botes salvavidas por esa banda. No obstante, todos los botes salvavidas se 
arriarán por lo menos una vez cada tres meses y se pondrán a flote por lo menos una 
vez al año. 
3.3.6 En la medida de lo razonable y posible, los botes de rescate que no sean botes 
salvavidas utilizados también como botes de rescate se pondrán a flote todos los 
meses con la dotación que tengan que llevar a bordo y se maniobrarán en el agua. En 
todo caso se dará cumplimiento a esta prescripción al menos una vez cada tres meses. 
3.3.7 Si los ejercicios de puesta a flote de los botes salvavidas y botes de rescate se 
efectúan llevando el buque arrancada avante, dichos ejercicios, por los peligros que 




ello entraña, sólo se realizarán en aguas abrigadas y bajo la supervisión de un oficial 
que tenga experiencia de ellos. 
3.3.8 Si un buque está equipado con sistemas de evacuación marinos, los ejercicios 
incluirán prácticas de los procedimientos necesarios para desplegar dichos sistemas 
hasta el momento inmediatamente anterior al despliegue efectivo de los mismos. Se 
reforzará este aspecto de los ejercicios con instrucciones periódicas relativas a la 
utilización de los medios de formación de a bordo prescritos en la regla 35.4. Además, 
todo miembro de una cuadrilla encargada de un sistema deberá recibir una formación 
adicional participando en el despliegue completo en el agua de un sistema análogo, ya 
sea a bordo de un buque o en tierra, a intervalos no superiores a dos años, en la 
medida de lo posible, pero en ningún caso superiores a tres años. Esta formación 
podrá impartirse en relación con los despliegues prescritos en la regla 20.8.2. 
3.3.9 El alumbrado de emergencia para la reunión de los pasajeros y el abandono del 
buque se comprobará en cada ejercicio de abandono del buque. 
3.4 Ejercicios de lucha contra incendios 
3.4.1 Los ejercicios de lucha contra incendios se planearán de tal modo que se tengan 
debidamente en cuenta las prácticas habituales para las diversas emergencias que se 
puedan producir según el tipo de buque y de carga. 
3.4.2 En cada ejercicio de lucha contra incendios habrá que: 
.1 acudir a los puestos y prepararse para los cometidos indicados en el cuadro de 
obligaciones prescrito en la regla 8; 
.2 poner en marcha una bomba contraincendios utilizando por lo menos los dos 
chorros de agua prescritos, para comprobar que el sistema se encuentra en perfecto 
estado de funcionamiento; 
.3 comprobar los equipos de bombero y demás equipo individual de salvamento; 
.4 comprobar el equipo de comunicaciones pertinente; 
.5 comprobar el funcionamiento de las puertas estancas, las puertas contraincendios, 
las válvulas de mariposa contraincendios y los orificios principales de entrada y salida 
de los sistemas de ventilación; y 
.6 comprobar las disposiciones necesarias para el abandono ulterior del buque. 




3.4.3 El equipo utilizado en los ejercicios se volverá inmediatamente a poner en 
condiciones de funcionamiento y cualquier fallo o defecto descubierto durante el 
ejercicio se subsanará lo antes posible. 
Formación e instrucciones impartidas a bordo 
4.1 A todo nuevo tripulante se le dará formación a bordo lo antes posible, y desde 
luego no más de dos semanas después de su incorporación al buque, sobre la 
utilización de los dispositivos de salvamento del buque, incluido el equipo de las 
embarcaciones de supervivencia, y de los dispositivos de extinción de incendios. 
No obstante, si el tripulante se halla adscrito al buque según un programa de turnos 
regulares, recibirá esa formación no más de dos semanas después de la fecha de su 
primera incorporación al buque. Las instrucciones para la utilización de los dispositivos 
de lucha contra incendios y los dispositivos de salvamento del buque y para la 
supervivencia en el mar se darán a los mismos intervalos que los ejercicios. 
Podrá darse instrucción por separado acerca de diferentes partes de los dispositivos de 
salvamento y de extinción de incendios del buque, pero se deberán abarcar todos ellos 
en un plazo de dos meses. 
4.2 Todos los tripulantes recibirán instrucciones que incluirán, sin que la enumeración 
sea exhaustiva: 
.1 el manejo y la utilización de las balsas salvavidas inflables del buque; 
.2 los problemas planteados por la hipotermia, los primeros auxilios indicados en caso 
de hipotermia y otros casos en que es apropiado dar primeros auxilios; 
.3 las instrucciones especiales necesarias para utilizar los dispositivos de salvamento 
que lleve el buque con mal tiempo y mala mar; y 
.4 el manejo y la utilización de los dispositivos de extinción de incendios. 
4.3 A intervalos que no excedan de cuatro meses se impartirá formación sobre la 
utilización de las balsas salvavidas de pescante a bordo de todo buque provisto de 
tales dispositivos. Siempre que sea posible, esto comprenderá el inflado y arriado de 
una balsa salvavidas. Ésta podrá ser una balsa especial destinada únicamente a 
impartir formación y que no forme parte del equipo de salvamento del buque; dicha 
balsa especial estará claramente marcada. 
 
 




Regla 21: “Embarcaciones de supervivencia y botes de rescate”. 
1 Embarcaciones de supervivencia 
1.1 Los buques de pasaje destinados a viajes internacionales que no sean viajes 
internacionales cortos llevarán: 
.1 botes salvavidas total o parcialmente cerrados que cumplan lo prescrito en las 
secciones 4.5 ó 4.6 del Código y cuya capacidad conjunta en cada banda baste para dar 
cabida al 50% por lo menos del número total de personas que vayan a bordo. La 
Administración podrá permitir que se sustituyan botes por balsas salvavidas de una 
capacidad total equivalente, a condición de que a cada banda del buque no haya nunca 
menos botes que los necesarios para dar cabida al 37,5 % del número total de 
personas que vayan a bordo. Las balsas salvavidas inflables o rígidas cumplirán lo 
prescrito en las secciones 
4.2 ó 4.3 del Código y dispondrán de dispositivos de puesta a flote distribuidos por 
igual a cada banda del buque; y 
.2 además, balsas salvavidas inflables o rígidas que cumplan lo prescrito en las 
secciones 4.2 ó 4.3 del Código y cuya capacidad conjunta baste para dar cabida al 25 % 
por lo menos del número total de personas que vayan a bordo. Estas balsas salvavidas 
dispondrán al menos de un dispositivo de puesta a flote a cada banda; estos 
dispositivos podrán ser los provistos de conformidad con el párrafo 1.1.1 u otros 
dispositivos equivalentes aprobados que puedan utilizarse a ambas bandas. No 
obstante, no será necesario que para la estiba de estas balsas salvavidas se cumpla lo 
prescrito en la regla 13.5. 
1.2 Los buques de pasaje destinados a viajes internacionales cortos y que cumplan las 
normas especiales de compartimentado establecidas en la regla II-1/6.5 llevarán: 
.1 botes salvavidas total o parcialmente cerrados que cumplan lo prescrito en las 
secciones 4.5 ó 4.6 del Código y cuya capacidad conjunta baste para dar cabida al 30% 
por lo menos del número total de personas que vayan a bordo. Los botes salvavidas 
estarán distribuidos por igual, en la medida de lo posible, a cada banda del buque. 
Además, llevarán balsas salvavidas inflables o rígidas que cumplan lo prescrito en las 
secciones 4.2 ó 4.3 del 




Código y cuya capacidad conjunta sea tal que, junto con la capacidad de los botes 
salvavidas, la capacidad total de las embarcaciones de supervivencia baste para dar 
cabida al número total de personas que vayan a bordo. Las balsas salvavidas 
dispondrán de dispositivos de puesta a flote distribuidos por igual a cada banda del 
buque; y.2 además, balsas salvavidas inflables o rígidas que cumplan lo prescrito en las 
secciones 4.2 ó 4.3 del Código y cuya capacidad conjunta baste para dar cabida al 25% 
por lo menos del número total de personas que vayan a bordo. Estas balsas salvavidas 
dispondrán al menos de un dispositivo de puesta a flote a cada banda; estos 
dispositivos podrán ser los provistos de conformidad con lo prescrito en el párrafo 
1.2.1 u otros dispositivos equivalentes aprobados que puedan utilizarse a ambas 
bandas. No obstante, no será necesario que para la estiba de estas balsas salvavidas se 
cumpla lo prescrito en la regla 13.5. 
1.3 Los buques de pasaje destinados a viajes internacionales cortos y que no cumplan 
las normas especiales de compartimentado establecidas en la regla II- 
1/6.5 llevarán las embarcaciones de supervivencia necesarias para dar cumplimiento a 
lo prescrito en el párrafo 1.1. 
1.4 Todas las embarcaciones de supervivencia prescritas para que todas las personas 
que vayan a bordo abandonen el buque se podrán poner a flote con su asignación 
completa de personas y equipo en un periodo máximo de 30 min desde el momento 
en que se dé la señal de abandono del buque. 
1.5 En lugar de cumplir lo prescrito en los párrafos 1.1, 1.2 ó 1.3, los buques de pasaje 
de arqueo bruto inferior a 500 en los que el número de personas que vayan a bordo 
sea inferior a 200, podrán ajustarse a las prescripciones siguientes: 
.1 llevarán a cada banda balsas salvavidas inflables o rígidas que cumplan lo prescrito 
en las secciones 4.2 ó 4.3 del Código y cuya capacidad conjunta baste para dar cabida 
al número total de personas que vayan a bordo; 
.2 a menos que las balsas salvavidas prescritas en el párrafo 1.5.1 vayan estibadas en 
un emplazamiento que permita su fácil traslado de una banda a otra en el mismo nivel 
de la cubierta expuesta, se proveerán balsas salvavidas adicionales de modo que la 
capacidad total disponible en cada banda baste para dar cabida al 150% del número 
total de personas que vayan a bordo; 




.3 si el bote de rescate prescrito en el párrafo 2.2 es también un bote salvavidas total o 
parcialmente cerrado que cumple lo prescrito en las secciones 4.5 ó 4.6 del Código, 
podrá quedar incluido en la capacidad conjunta prescrita en el párrafo 1.5.1, a 
condición de que la capacidad total disponible en cada banda sea suficiente al menos 
para el 150% del número total de personas que vayan a bordo; y 
.4 en caso de que una cualquiera de las embarcaciones de supervivencia se pierda o 
vuelva inservible, habrá suficientes embarcaciones de supervivencia en cada banda, 
incluidas las estibadas en un emplazamiento que permita su fácil traslado de una 
banda a otra en el mismo nivel de la cubierta expuesta, para dar cabida al número 
total de personas que vayan a bordo. 
1.6 Se podrán sustituir las balsas salvavidas y dispositivos de puesta a flote prescritos 
en el párrafo 1.1.1 ó 1.2.1 por uno o varios sistemas de evacuación marinos que 
cumplan lo prescrito en la sección 6.2 del Código y cuya capacidad sea equivalente. 
2 Botes de rescate 
2.1 Los buques de pasaje de arqueo bruto igual o superior a 500 llevarán a cada banda 
al menos un bote de rescate que cumpla lo prescrito en la sección 5.1 del Código. 
2.2 Los buques de pasaje de arqueo bruto inferior a 500 llevarán al menos un bote de 
rescate que cumpla lo prescrito en la sección 5.1 del Código. 
2.3 Podrá aceptarse un bote salvavidas como bote de rescate a condición de que 
cumpla también lo prescrito para un bote de rescate. 
3 Concentración de las balsas salvavidas 
3.1 El número de botes salvavidas y de botes de rescate que se lleven en buques de 
pasaje será suficiente para que, permitiendo que todas las personas que vayan a bordo 
puedan abandonar el buque, no sea necesario que cada bote salvavidas o de rescate 
concentre más de seis balsas. 
3.2 El número de botes salvavidas y de botes de rescate que se lleven en buques de 
pasaje destinados a viajes internacionales cortos y que cumplan las normas especiales 
de compartimentado prescritas en la regla II-1/6.5 será suficiente para que, 
permitiendo que todas las personas que vayan a bordo puedan abandonar el buque, 
no sea necesario que cada bote salvavidas o de rescate concentre más de nueve 
balsas.  
 




Regla 28: “Zonas de aterrizaje y de evacuación para helicópteros”.  
1 Todos los buques de pasaje de transbordo rodado dispondrán de una zona de 
evacuación para helicópteros aprobada por la Administración teniendo en cuenta las 
recomendaciones de la Organización23. 
2 Los buques de pasaje de transbordo rodado24 de eslora igual o superior a 130 m, 
construidos el 1 de julio de 1999 o posteriormente, dispondrán de una zona de 
aterrizaje para helicópteros aprobada por la Administración teniendo en cuenta las 
recomendaciones de la Organización. 
 
Regla 37: “Cuadro de obligaciones e instrucciones para casos de emergencia”.  
1 En el cuadro de obligaciones se especificarán pormenores relativos al sistema de 
alarma general de emergencia y de megafonía prescrito en la sección 7.2 del Código, 
así como las medidas que la tripulación y los pasajeros deben tomar cuando suene esa 
alarma. En el cuadro de obligaciones se especificará asimismo el modo en que se dará 
la orden de abandono del buque. 
2 En todos los buques de pasaje habrá procedimientos establecidos para localizar y 
rescatar a los pasajeros atrapados en los camarotes. 
3 En el cuadro de obligaciones se indicarán los cometidos de los diversos tripulantes, 
incluidos: 
.1 el cierre de las puertas estancas, las puertas contraincendios, las válvulas, los 
imbornales, los portillos, las lumbreras, los portillos de luz y otras aberturas análogas 
del buque; 
.2 la colocación de equipo en las embarcaciones de supervivencia y en los demás 
dispositivos de salvamento; 
.3 la preparación y la puesta a flote de las embarcaciones de supervivencia; 
.4 la preparación general de los otros dispositivos de salvamento; 
.5 la reunión de los pasajeros; 
.6 el empleo del equipo de comunicaciones; 
.7 la composición de las cuadrillas de lucha contra incendios; y 
.8 los cometidos especiales asignados en relación con la utilización del equipo y de las 
instalaciones contraincendios. 




4 En el cuadro de obligaciones se especificará cuáles son los oficiales designados para 
hacer que los dispositivos de salvamento y de lucha contra incendios se conserven en 
buen estado y estén listos para su utilización inmediata. 
5 En el cuadro de obligaciones se especificarán los sustitutos de las personas clave 
susceptibles de quedar incapacitadas, teniendo en cuenta que distintas situaciones de 
emergencia pueden exigir actuaciones distintas. 
6 En el cuadro de obligaciones se indicarán los diversos cometidos que se asignen a los 
tripulantes en relación con los pasajeros en casos de emergencia. Estos cometidos 
consistirán en: 
.1 avisar a los pasajeros; 
.2 comprobar que los pasajeros están adecuadamente abrigados y se han puesto bien 
el chaleco salvavidas; 
.3 reunir a los pasajeros en los puestos de reunión; 
.4 mantener el orden en pasillos y escaleras y, en general, vigilar los movimientos de 
los pasajeros; y 
.5 comprobar que se lleva una provisión de mantas a las embarcaciones de 
supervivencia. 
7 El cuadro de obligaciones se preparará antes de que el buque se haga a la mar. Si una 
vez preparado el cuadro de obligaciones se produce algún cambio en la tripulación que 
obligue a modificarlo, el capitán lo revisará o preparará uno nuevo. 
8 El formato del cuadro de obligaciones utilizado en los buques de pasaje deberá estar 
aprobado. 
 
Además de estas reglas, en este capítulo III del SOLAS hay hasta un total de 37, de las 
cuales, las anteriormente citadas son las más importantes para este proyecto, ya que 







































7.1 Responsabilidad de la tripulación 
7.1.1 Libreta de Seguridad Personal 
La libreta de Seguridad Personal (Personal Booklet for Emergency Situations) es una 
pequeña libreta de color amarillo obligatoria para toda la tripulación, desde el Capitán 
hasta el cadete ingeniero, todos. Esta libreta se entrega el mismo día que embarca el 
personal, entregada en persona por el Segundo Oficial de Cubierta, quien es el 
encargado de la seguridad y todo lo que conlleva. Escrita tanto en inglés como en 
italiano. 
Nada más recibir la pequeña libreta, hay un número en la parte superior derecha que 
identifica a cada tripulante. El número máximo es el 157, que es la capacidad máxima 
disponible a bordo para la tripulación. El número identificativo se puede consultar en 
la Lista de Obligaciones (MUSTER LIST) disponible en diferentes puntos del barco 
(Puente, Sala de Máquinas, Comedor de personal, etc.) donde se encuentran las 
obligaciones de cada tripulante hasta el día del desembarco. 
Al abrir la libreta se puede identificar; el nombre del barco en el que se navega, el 
cargo que se ocupa, el rango y finalmente el nombre y apellidos. Debajo, recuerda que 
bajo ningún concepto se puede perder y cada uno ha de ser responsable de ella, en 
caso contrario, se tomarán medidas.  
La siguiente página hace referencia a la Emergencia General y el tipo de señal acústica: 
siete o más pitidos seguidos de un largo. Debajo muestra la  obligación en ese caso. 
En la tercera página se hace referencia a la emergencia de Fuego a Bordo, la cual tiene 
una señal acústica de: dos pitidos largos y señales de alarma sonando. Bajo esta 
información de nuevo muestra la obligación del tripulante. En la cuarta página se 
encuentra la información respecto a la emergencia de Hombre al agua y su señal 
acústica: un pitido largo. Además podrían oírse más señales que se establecen entre el 








Un pitido corto   Ir a estribor 
 Dos pitidos cortos  Ir a babor 
 Tres pitidos cortos  A la espera 
 Cuatro pitidos cortos  Vuelta a bordo 
 
En la última página se hace referencia a la información correspondiente a la 
emergencia de  Abandono del buque, viene acompañado de una breve explicación y al 
igual que en las anteriores, el deber de cada tripulante en dicha situación. 
 
7.1.2 Obligaciones  
La tripulación además de dar un servicio al pasaje durante su estancia a bordo,  tiene 
una serie de responsabilidades que varían dependiendo de la situación. Esta serie de 
responsabilidades se ponen en marcha desde el primer día de embarque y para que 
sean lo más profesional posible se entrenan, mejoran y perfeccionan mediante los 
simulacros semanales. Las situaciones en las que deben responder y mantener la 
integridad del pasaje son: 
- Hombre al agua 
- En un incendio 
- Daños en el  casco 
- Emergencia general 
- Abandono del barco 
 
7.1.2.1 Hombre al agua 
Cuando se da la emergencia de “Hombre al Agua” actúan de inmediato los equipos A, 
B y C, estando el equipo E a la espera de posibles heridos. Los demás tripulantes de los 
equipos restantes estarán a la espera de recibir órdenes si fuera necesario, aunque en 
esta emergencia la gran mayoría no será necesaria.  
 





    HOMBRE AL AGUA 
 
    
 
Informar a         Equipo              Iniciar 
Máquinas        A-B-C     Rescate  
(Reducir 
Velocidad)         
         A la espera  
 
 Hotel Manager    Equipo E 
           (Contacto Puente)  (En espera)           Superviviente/s 
                    Rescatado/s 
       
Figura 36. Protocolo de “Hombre al agua”. (Fuente: Elaboración propia)    
 
Las obligaciones de cada tripulante a bordo (de los 152 disponibles) son las siguientes:       














Nº / Puesto Obligación 
1.- Capitán  Supervisa y ordena señal de SOS 
2.-1r Of. Cubierta Contacto capitán y jefe equipo C 
3.- 2º Of. Cubierta Operador GOC, envía señal SOS 
4.- 3r Of. Cubierta En puente a espera de órdenes 
5.- Ingeniero Jefe Supervisa desde sala de máquinas 
6.- 1r Ingeniero Jefe del Equipo Charlie 
7.- 2do Ingeniero  Brigada del Equipo Charlie 
8.- 3r Ingeniero A disposición del Ing. Jefe  
9.- Comisario Jefe Jefe del Equipo D 
10.- Contramaestre Jefe de Equipos A y B 
11.- AB Seaman Unirse a bote de rescate rápido 
12.- AB Seaman Unirse a bote de rescate rápido 
13.- AB Seaman En puente de navegación, timonel 
14.- AB Seaman A disposición del 1r Of. Cubierta 
15.- ABO Seaman A disposición del 1r Of. Cubierta 
16.- ABO Seaman Componente Equipo Alfa y Charlie 
17.- ABO Seaman A disposición del 1r Of. Cubierta 
18.- Fitter Unirse a bote de rescate rápido 
19.-Wiper  A disposición del Ingeniero Jefe 




20.- Fitter Componente Equipo Alfa y Charlie 21.- Electricista Iluminación puestos de embarco 22.- Fitter A disposición del Ing. Jefe 
23.- Comisario  Asistente Jefe de Equipo Delta 24.- 1r Camarero Componente Equipo Delta 25.- Camarero  Componente Equipo Eccho 
26.- P.Habitación Componente Equipo Delta 27.- P. Habitación Componente Equipo D 28.- Cocinero  Llevar comida y bebidas  
29.- Cocinero Trip.   Llevar comida y bebidas calientes 30.- P. Habitación Componente Equipo Delta 31.- Barman  Componente Equipo D 
32.- 2do Cocinero A disposición del comisario  33.- Wiper Componente Equipo C  34.- A. Cocina A disposición del 1r Oficial 
35.- ABO Seaman  A disposición del 1r Of. Cubierta 36.- P.Habitación  Componente Equipo D  37.- Médico Sanitario Jefe Equipo E 
38.- A. Cocina Componente Equipo D  39.- P.Habitación  Componente Equipo D  40.- P.Habitación Componente Equipo D 
41.- P. Cubierta Brigada de Equipo A y B 42.- P.Habitación  Componente Equipo D  43.- A. Cocina Componente Equipo D 
44.- Barman Componente Equipo D  45.- 1r Electricista A disposición de Ingeniero Jefe 46.- Camarero Componente Equipo D 
47.- Camarero Componente Equipo D 48.- Barman  Componente Equipo D 49.- Recepcionista Componente Equipo D 
50.- P. Habitación Componente Equipo D 51.- P. Habitación Componente Equipo D 52. P. Habitación Componente Equipo D 
53.- P. Habitación Componente Equipo D 54.- Barman Componente Equipo D 55.- A. Cocina Componente Equipo D 
56.- Fitter A disposición de Ingeniero Jefe 57.- Fitter  Brigada de Equipo A y B 58.- Recepcionista Componente Equipo D 
59.- A. Comisario Componente Equipo D 60.- P.Habitación  Componente Equipo D  61.- P. Habitación Componente Equipo D 
62.- P.Habitación  Componente Equipo D 63.- A. Cocina Componente Equipo D 64.- A. Cocina Componente Equipo D 
65.- Camarero Componente Equipo D 66.- Camarero Componente Equipo D 67.- Operador  Líder bote de rescate 
68.- A. Cocina Componente Equipo D 69.- A. Cocina Componente Equipo D 70.- Barman Componente Equipo D 
71.- P.Habitación  Componente Equipo D 72.- Storekeeper Componente Equipo D 73.- Carnicero Componente Equipo D 
74.- P.Habitación  Componente Equipo D 75.- P.Habitación  Componente Equipo D 76.- Camarero Componente Equipo D 
77.- P.Habitación  Componente Equipo D 78.- P.Habitación    Componente Equipo D 79.- P.Habitación    Componente Equipo D 
80.- P. Lavandería Componente Equipo D 81.- P.Habitación   Componente Equipo D 82.- P.Habitación     Componente Equipo D 
83.- Camarero Componente Equipo D 84.- P.Habitación   Componente Equipo D 85.- Camarero Componente Equipo D 
86.- P.Habitación Componente Equipo D 87.- P. Lavandería Componente Equipo D 88.- P.Habitación      Componente Equipo D 
89.- Camarero   Componente Equipo D 90.- P.Habitación     Componente Equipo E 91.- Storekeeper Componente Equipo E 
92.- Camarero   Componente Equipo D 93.- P.Habitación     Componente Equipo D 94.- Housekeeper Componente Equipo D 
95.- Panadero Componente Equipo D 96.- P.Habitación     Componente Equipo D 97.- A. Cocina Componente Equipo D 
98.- Barman Componente Equipo D 99.- P.Habitación     Componente Equipo D 100.- P.Habitación     Componente Equipo D 





101.- Bar manager Componente Equipo D 102.- Camarero Componente Equipo D 103.- P.Habitación      Componente Equipo D 
104.- Mozo A disposición de 1r Oficial 105.- Mozo A disposición de 1r Oficial 106.- Fontanero A disposición de  Ing. Jefe 
107.- Wiper  A disposición de Ingeniero Jefe 108.-  A. Cocina Componente Equipo D 109.- P.Habitación      Componente Equipo D 
110.-P.Habitación      Componente Equipo D 111.-P.Habitación      Componente Equipo D 112.- P.Habitación      Componente Equipo D 
113.- Cadete Cub. A disposición de 1r Oficial 114.- Cadete Cub. A disposición de 1r Oficial 115.- Ing. Cadete A disposición de Ing. Jefe 
116.- Ing. Cadete A disposición de Ingeniero Jefe 117.- 2do Ingeniero A disposición de  Ingeniero Jefe 118.- Ing. Cadete A disposición de 1r Oficial 
119.- A. Cocina Componente Equipo D 120.- A. Comisario Componente Equipo D 121.- P.Habitación       Componente Equipo D 
122.-P.Habitación      Componente Equipo D 123.- P.Habitación      Componente Equipo D 124.- P.Habitación       Componente Equipo D 
125.-P.Habitación       Componente Equipo D 126.- P.Habitación       Componente Equipo D 127.- P.Habitación        Componente Equipo D 
128.- A. Cocina Componente Equipo D 129.- P.Habitación Componente Equipo D 130.- P.Habitación        Componente Equipo D 
131.-P.Habitación       Componente Equipo D 132.- P.Habitación       Componente Equipo D 133.- P.Habitación       Componente Equipo D 
134.- Camarero Componente Equipo D 135.- P.Habitación       Componente Equipo D 136.- P.Habitación       Componente Equipo D 
137.- A. Cocina Componente Equipo D 138.- Mozo Brigada de Equipo A y B 139.- Resp. Spa Componente Equipo D 
140.- Staff Spa Componente Equipo D 141.- Staff Spa Componente Equipo D 142.- Wiper A disposición de Ing. Jefe 
143.-P.Habitación       Componente Equipo D 144.- P.Habitación       Componente Equipo D 145.- 2º Comisario A disposición de comisario 
146.-3r Comisario A disposición del comisario 147.- Wiper A disposición de Ingeniero Jefe 148.- Cocinero Componente Equipo E 
149.-P.Habitación       Componente Equipo E 150.- Mozo A disposición de 1r Oficial 151.- Mozo A disposición de 1r Oficial 
152.- Mozo A disposición de 1r Oficial 




7.1.2.2 En un incendio 
Cuando se da la alarma de “Incendio a Bordo” se pone en marcha el plan 
contraincendios donde actúan los equipos C y F, manteniéndose el E a la espera. En 
esta situación, dependerá si se da un incendio pequeño o uno de grandes magnitudes. 
Si se diera la primera situación, podría desencadenar en una Emergencia General y un 
posible Abandono del Buque. En cambio, si se diera la segunda, se sofocaría el incendio 
y si hubiera heridos se encargaría el Equipo E.  
 
 
   Fuego    FUEGO    Fuego  




Fuego No    Equipo     Fuego  
Controlado    C – F     Bajo Control 
 
Emergencia  Hotel Mng.  Equipo E   Emergencia  
General  (Contacto  (En espera)    Finalizada 





     Abandono del Buque 
 
 
Figura 37. Protocolo “Fuego a bordo”. (Fuente: Elaboración propia) 
Las obligaciones de cada tripulante sea cual sea el tipo de fuego a bordo (de los 152 




Nº / Puesto Obligación 
1.- Capitán  Supervisa desde puente y ordena señal de SOS 
2.-1r Of. Cubierta Contacto con capitán y coordina operaciones 
3.- 2º Of. Cubierta Brigada Jefe del Equipo Fox 
4.- 3r Of. Cubierta En puente a espera de órdenes 
5.- Ingeniero Jefe Supervisa desde sala de máquinas 




6.- 1r Ingeniero Jefe del Equipo Charlie 7.- 2do Ingeniero  Brigada del Equipo C 8.- 3r Ingeniero Brigada del Equipo Fox  
9.- Comisario Jefe Jefe del Equipo D 10.- Contramaestre Jefe de Equipos A y B 11.- AB Seaman Miembro Equipo A y B 
12.- AB Seaman Miembro Equipo A y B 13.- AB Seaman En puente a espera de órdenes 14.- AB Seaman Brigada del Equipo Fox  
15.- ABO Seaman Brigada del Equipo Fox  16.- ABO Seaman Componente Equipo A y B 17.- ABO Seaman Brigada del Equipo Fox  
18.- Fitter Componente Equipo A y B 19.-Wiper  Brigada del Equipo Fox 20.- Fitter Componente Equipo Ay B 
21.- Electricista Brigada del Equipo Fox 22.- Fitter Brigada del Equipo Fox 23.- 3r Comisario  Asist. Jefe de Equipo Delta 
24.- 1r Camarero Componente Equipo D 25.- Camarero  Componente Equipo Eccho 26.- P.Habitación Componente Equipo Delta 
27.- P. Habitación Componente Equipo D 28.- Cocinero  Componente Equipo Eccho 29.- Cocinero Trip.  Brigada del Equipo Fox  
30.- P. Habitación Componente Equipo D 31.- Barman  Componente Equipo D 32.- 2do Cocinero Brigada del Equipo Fox 
33.- Wiper Componente Equipo C  34.- A. Cocina Brigada del Equipo Fox 35.- ABO Seaman  Brigada del Equipo Fox 
36.- P.Habitación  Componente Equipo D  37.- Médico Sanitario Jefe Equipo E 38.- A. Cocina Componente Equipo D  
39.- P.Habitación  Componente Equipo D  40.- P.Habitación Componente Equipo D 41.- P. Cubierta Brigada de Equipo A y B 
42.- P.Habitación  Componente Equipo D  43.- A. Cocina Componente Equipo D 44.- Barman Componente Equipo D  
45.- 1r Electricista A disposición de Ingeniero Jefe 46.- Camarero Componente Equipo D 47.- Camarero Componente Equipo D 
48.- Barman  Componente Equipo D 49.- Recepcionista Componente Equipo D 50.- P. Habitación Componente Equipo D 
51.- P. Habitación Componente Equipo D 52. P. Habitación Componente Equipo D 53.- P. Habitación Componente Equipo D 
54.- Barman Componente Equipo D 55.- A. Cocina Componente Equipo D 56.- Fitter Brigada del Equipo Fox 
57.- Fitter  Brigada de Equipo A y B 58.- Recepcionista Componente Equipo D 59.- A. Comisario Componente Equipo D 
60.- P.Habitación  Componente Equipo D  61.- P. Habitación Componente Equipo D 62.- P.Habitación  Componente Equipo D 
63.- A. Cocina Componente Equipo D 64.- A. Cocina Componente Equipo D 65.- Camarero Componente Equipo D 
66.- Camarero Componente Equipo D 67.- Op. GMDSS Operador GOC, envía señal SOS 68.- A. Cocina Componente Equipo D 
69.- A. Cocina Componente Equipo D 70.- Barman Componente Equipo D 71.- P.Habitación  Componente Equipo D 
72.- Storekeeper Componente Equipo D 73.- Carnicero Componente Equipo D 74.- P.Habitación  Componente Equipo D 
75.- P.Habitación  Componente Equipo D 76.- Camarero Componente Equipo D 77.- P.Habitación  Componente Equipo D 
78.- P.Habitación    Componente Equipo D 79.- P.Habitación    Componente Equipo D 80.- P. Lavandería Componente Equipo D 
81.- P.Habitación   Componente Equipo D 82.- P.Habitación     Componente Equipo D 83.- Camarero Componente Equipo D 
84.- P.Habitación   Componente Equipo D 85.- Camarero Componente Equipo D 86.- P.Habitación Componente Equipo D 






87.- P. Lavandería Componente Equipo D 88.- P.Habitación      Componente Equipo D 89.- Camarero   Componente Equipo D 
90.- P.Habitación     Componente Equipo E 91.- Storekeeper Componente Equipo E 92.- Camarero   Componente Equipo D 
93.- P.Habitación     Componente Equipo D 94.- Housekeeper Componente Equipo D 95.- Panadero Componente Equipo D 
96.- P.Habitación     Componente Equipo D 97.- A. Cocina Componente Equipo D 98.- Barman Componente Equipo D 
99.- P.Habitación     Componente Equipo D 100.- P.Habitación     Componente Equipo D 101.- Bar manager Componente Equipo D 
102.- Camarero Componente Equipo D 103.- P.Habitación      Componente Equipo D 104.- Mozo A disposición de 1r Oficial 
105.- Mozo A disposición de 1r Oficial 106.- Fontanero A disposición de  Ing. Jefe 107.- Wiper  A disposición de Ing. Jefe 
108.-  A. Cocina Componente Equipo D 109.- P.Habitación      Componente Equipo D 110.-P.Habitación      Componente Equipo D 
111.-P.Habitación      Componente Equipo D 112.- P.Habitación      Componente Equipo D 113.- Cadete Cub. A disposición de 1r Oficial 
114.- Cadete Cub. A disposición de 1r Oficial 115.- Ing. Cadete A disposición de Ing. Jefe 116.- Ing. Cadete A disposición de Ing. Jefe 
117.- 2º Ingeniero A disposición de  Ingeniero Jefe 118.- Ing. Cadete A disposición de 1r Oficial 119.- A. Cocina Componente Equipo D 
120.- A. Comisario Componente Equipo D 121.- P.Habitación       Componente Equipo D 122.-P.Habitación      Componente Equipo D 
123.-P.Habitación      Componente Equipo D 124.- P.Habitación       Componente Equipo D 125.-P.Habitación       Componente Equipo D 
126.-P.Habitación       Componente Equipo D 127.- P.Habitación        Componente Equipo D 128.- A. Cocina Componente Equipo D 
129.-P.Habitación Componente Equipo D 130.- P.Habitación        Componente Equipo D 131.-P.Habitación       Componente Equipo D 
132.-P.Habitación       Componente Equipo D 133.- P.Habitación       Componente Equipo D 134.- Camarero Componente Equipo D 
135.-P.Habitación       Componente Equipo D 136.- P.Habitación       Componente Equipo D 137.- A. Cocina Componente Equipo D 
138.- Mozo Brigada de Equipo A y B 139.- Resp. Spa Componente Equipo D 140.- Staff Spa Componente Equipo D 
141.- Staff Spa Componente Equipo D 142.- Wiper A disposición de Ing. Jefe 143.-P.Habitación       Componente Equipo D 
144.-P.Habitación       Componente Equipo D 145.- 2º Comisario A disposición de comisario 146.-3r Comisario A disp. del comisario 
147.- Wiper A disposición de Ingeniero Jefe 148.- Cocinero Componente Equipo E 149.-P.Habitación       Componente Equipo E 
150.- Mozo A disposición de 1r Oficial 151.- Mozo A disposición de 1r Oficial 152.- Mozo A disposición de 1r Oficial 




7.1.2.3 Daños en casco 
Cuando se da la alarma de “Daños en casco” puede ser debido a una colisión con otro 
buque, con el fondo marino, etc. Automáticamente, se pone en marcha el plan de 
emergencia donde actúan los equipos C y F, manteniéndose el D y E a la espera ya que 
al haber colisión puede haber fácilmente heridos y existir riesgo elevado de tener que 
evacuar a la tripulación y pasaje. En esto también influirá si la colisión ha provocado 
daños estructurales grandes o pequeños.  
 
Daño Elevado             COLISIÓN   Daño mínimo  
 
No bajo        Equipos C - F   Restringir el área 
Control        valoran daños    y contener (WTD*) 
 
 
Emergencia  Hotel Mng.  Equipos D – E   Evitar contaminación 
General  (contacto   (En espera)     
   con puente)        
                  Asegurar estanqueidad  
                   en tanques 
 




        Abandono del buque 
 
WTD*: Water Tight Door. Puertas estancas instaladas en la sala de máquinas para evitar que en caso de fuego o inundación se selle esa zona y se 
contenga dicha amenaza. 
 
Figura 38. Protocolo “Daños en casco”. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Las obligaciones de cada tripulante sea cual sea el tipo de fuego a bordo (de los 152 









Nº / Puesto Obligación 
1.- Capitán  Supervisa desde puente y ordena señal de SOS 
2.-1r Of. Cubierta Contacto con capitán y coordina operaciones 
3.- 2º Of. Cubierta A disposición del 1r Oficial de Cubierta 
4.- 3r Of. Cubierta En puente a espera de órdenes 
5.- Ingeniero Jefe Supervisa desde sala de máquinas 




6.- 1r Ingeniero Jefe del Equipo Charlie 7.- 2do Ingeniero  Brigada del Equipo C 8.- 3r Ingeniero A disp. de Ingeniero Jefe  
9.- Comisario Jefe Jefe del Equipo D 10.- Contramaestre A disposición de 1r Of. Cubierta 11.- AB Seaman A disp. de 1r Of. Cubierta 
12.- AB Seaman A disposición de 1r Of. Cubierta 13.- AB Seaman En puente a espera de órdenes 14.- AB Seaman A disp. de 1r Of. Cubierta 
15.- ABO Seaman A disposición de 1r Of. Cubierta 16.- ABO Seaman A disposición de 1r Of. Cubierta 17.- ABO Seaman Brigada del Equipo Fox  
18.- Fitter A disposición de Ingeniero Jefe 19.-Wiper  A disposición de Ingeniero Jefe 20.- Fitter A disp. de Ingeniero Jefe 
21.- Electricista A disposición de Ingeniero Jefe 22.- Fitter A disposición de Ingeniero Jefe 23.- 3r Comisario  Asist. Jefe de Equipo Delta 
24.- 1r Camarero Componente Equipo D 25.- Camarero  Componente Equipo Eccho 26.- P.Habitación Componente Equipo Delta 
27.- P. Habitación Componente Equipo D 28.- Cocinero  Componente Equipo Eccho 29.- Cocinero Trip.  A disp. del Comisario 
30.- P. Habitación Componente Equipo D 31.- Barman  Componente Equipo D 32.- 2do Cocinero A disp. del Comisario 
33.- Wiper A disposición de Ingeniero Jefe 34.- A. Cocina A disposición de 1r Of. Cubierta 35.- ABO Seaman  A disp. de 1r Of. Cubierta 
36.- P.Habitación  Componente Equipo D  37.- Médico Sanitario Jefe Equipo E 38.- A. Cocina Componente Equipo D  
39.- P.Habitación  Componente Equipo D  40.- P.Habitación Componente Equipo D 41.- P. Cubierta A disp. de 1r Of. Cubierta 
42.- P.Habitación  Componente Equipo D  43.- A. Cocina Componente Equipo D 44.- Barman Componente Equipo D  
45.- 1r Electricista A disposición de Ingeniero Jefe 46.- Camarero Componente Equipo D 47.- Camarero Componente Equipo D 
48.- Barman  Componente Equipo D 49.- Recepcionista Componente Equipo D 50.- P. Habitación Componente Equipo D 
51.- P. Habitación Componente Equipo D 52. P. Habitación Componente Equipo D 53.- P. Habitación Componente Equipo D 
54.- Barman Componente Equipo D 55.- A. Cocina Componente Equipo D 56.- Fitter A disp. de Ingeniero Jefe 
57.- Fitter  A disposición de Ingeniero Jefe 58.- Recepcionista Componente Equipo D 59.- A. Comisario Componente Equipo D 
60.- P.Habitación  Componente Equipo D  61.- P. Habitación Componente Equipo D 62.- P.Habitación  Componente Equipo D 
63.- A. Cocina Componente Equipo D 64.- A. Cocina Componente Equipo D 65.- Camarero Componente Equipo D 
66.- Camarero Componente Equipo D 67.- Op. GMDSS Operador GOC, envía señal SOS 68.- A. Cocina Componente Equipo D 
69.- A. Cocina Componente Equipo D 70.- Barman Componente Equipo D 71.- P.Habitación  Componente Equipo D 
72.- Storekeeper Componente Equipo D 73.- Carnicero Componente Equipo D 74.- P.Habitación  Componente Equipo D 
75.- P.Habitación  Componente Equipo D 76.- Camarero Componente Equipo D 77.- P.Habitación  Componente Equipo D 
78.- P.Habitación    Componente Equipo D 79.- P.Habitación    Componente Equipo D 80.- P. Lavandería Componente Equipo D 
81.- P.Habitación   Componente Equipo D 82.- P.Habitación     Componente Equipo D 83.- Camarero Componente Equipo D 
84.- P.Habitación   Componente Equipo D 85.- Camarero Componente Equipo D 86.- P.Habitación Componente Equipo D 








87.- P. Lavandería Componente Equipo D 88.- P.Habitación      Componente Equipo D 89.- Camarero   Componente Equipo D 
90.- P.Habitación     Componente Equipo E 91.- Storekeeper Componente Equipo E 92.- Camarero   Componente Equipo D 
93.- P.Habitación     Componente Equipo D 94.- Housekeeper Componente Equipo D 95.- Panadero Componente Equipo D 
96.- P.Habitación     Componente Equipo D 97.- A. Cocina Componente Equipo D 98.- Barman Componente Equipo D 
99.- P.Habitación     Componente Equipo D 100.- P.Habitación     Componente Equipo D 101.- Bar manager Componente Equipo D 
102.- Camarero Componente Equipo D 103.- P.Habitación      Componente Equipo D 104.- Mozo A disposición de 1r Oficial 
105.- Mozo A disposición de 1r Oficial 106.- Fontanero A disposición de  Ing. Jefe 107.- Wiper  A disposición de Ing. Jefe 
108.-  A. Cocina Componente Equipo D 109.- P.Habitación      Componente Equipo D 110.-P.Habitación      Componente Equipo D 
111.-P.Habitación      Componente Equipo D 112.- P.Habitación      Componente Equipo D 113.- Cadete Cub. A disposición de 1r Oficial 
114.- Cadete Cub. A disposición de 1r Oficial 115.- Ing. Cadete A disposición de Ing. Jefe 116.- Ing. Cadete A disposición de Ing. Jefe 
117.- 2º Ingeniero A disposición de  Ingeniero Jefe 118.- Ing. Cadete A disposición de 1r Oficial 119.- A. Cocina Componente Equipo D 
120.- A. Comisario Componente Equipo D 121.- P.Habitación       Componente Equipo D 122.-P.Habitación      Componente Equipo D 
123.-P.Habitación      Componente Equipo D 124.- P.Habitación       Componente Equipo D 125.-P.Habitación       Componente Equipo D 
126.-P.Habitación       Componente Equipo D 127.- P.Habitación        Componente Equipo D 128.- A. Cocina Componente Equipo D 
129.-P.Habitación Componente Equipo D 130.- P.Habitación        Componente Equipo D 131.-P.Habitación       Componente Equipo D 
132.-P.Habitación       Componente Equipo D 133.- P.Habitación       Componente Equipo D 134.- Camarero Componente Equipo D 
135.-P.Habitación       Componente Equipo D 136.- P.Habitación       Componente Equipo D 137.- A. Cocina Componente Equipo D 
138.- Mozo A disposición de 1r Oficial 139.- Resp. Spa Componente Equipo D 140.- Staff Spa Componente Equipo D 
141.- Staff Spa Componente Equipo D 142.- Wiper A disposición de Ing. Jefe 143.-P.Habitación       Componente Equipo D 
144.-P.Habitación       Componente Equipo D 145.- 2º Comisario A disposición de comisario 146.-3r Comisario A disp. del comisario 
147.- Wiper A disposición de Ingeniero Jefe 148.- Cocinero Componente Equipo E 149.-P.Habitación       Componente Equipo E 
150.- Mozo A disposición de 1r Oficial 151.- Mozo A disposición de 1r Oficial 152.- Mozo A disposición de 1r Oficial 




7.1.2.4 Emergencia general 
Cuando se da una situación de peligro en el barco, puede llegar un momento en el que 
la situación sea crítica y el daño irreparable. Por eso, el capitán da la alerta de 
Emergencia General y esto hace que todo tripulante a bordo tenga una serie de 
obligaciones para mantener la integridad física del pasaje. 
 
 
Figura 39. Protocolo de “Emergencia general”. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Las obligaciones de cada tripulante sea cual sea el tipo de fuego a bordo (de los 152 









Nº / Puesto Obligación 
1.- Capitán  Supervisa desde puente y ordena señal de SOS 
2.-1r Of. Cubierta Contacto con capitán y Jefe Equipo C 
3.- 2º Of. Cubierta Jefe Equipo Fox 
4.- 3r Of. Cubierta En puente a espera de órdenes 
5.- Ingeniero Jefe Supervisa desde sala de máquinas 






6.- 1r Ingeniero Jefe del Equipo Charlie 7.- 2do Ingeniero  Brigada del Equipo C 8.- 3r Ingeniero Brigada del Equipo Fox  
9.- Comisario Jefe Jefe del Equipo D y superv. 7C 10.- Contramaestre Jefe de Equipos A y B 11.- AB Seaman Miembro Equipo A y B 
12.- AB Seaman Miembro Equipo A y B 13.- AB Seaman En puente a espera de órdenes 14.- AB Seaman Brigada del Equipo Fox  
15.- ABO Seaman Brigada del Equipo Fox  16.- ABO Seaman Componente Equipo A y B 17.- ABO Seaman Brigada del Equipo Fox  
18.- Fitter Componente Equipo A y B 19.-Wiper  Brigada del Equipo Fox 20.- Fitter Componente Equipo Ay B 
21.- Electricista Brigada del Equipo Fox 22.- Fitter Brigada del Equipo Fox 23.- 3r Comisario  Asist. Equipo D-Superv. 8A 
24.- 1r Camarero Comp. Equipo D y superv. 9B 25.- Camarero  Componente Equipo Eccho 26.- P.Habitación Componente Equipo Delta 
27.- P. Habitación Componente Equipo D 28.- Cocinero  Componente Equipo Eccho 29.- Cocinero Trip.  Brigada del Equipo Fox  
30.- P. Habitación Componente Equipo D 31.- Barman  Comp. Equipo D y superv. 9C 32.- 2do Cocinero Brigada del Equipo Fox 
33.- Wiper Componente Equipo C  34.- A. Cocina Brigada del Equipo Fox 35.- ABO Seaman  Brigada del Equipo Fox 
36.- P.Habitación  Componente Equipo D  37.- Médico Sanitario Jefe Equipo E 38.- A. Cocina Componente Equipo D  
39.- P.Habitación  Componente Equipo D  40.- P.Habitación Componente Equipo D 41.- P. Cubierta Brigada de Equipo A y B 
42.- P.Habitación  Componente Equipo D  43.- A. Cocina Componente Equipo D 44.- Barman Componente Equipo D  
45.- 1r Electricista A disposición de Ingeniero Jefe 46.- Camarero Componente Equipo D 47.- Camarero Componente Equipo D 
48.- Barman  Comp. Equipo D y superv. 9A 49.- Recepcionista Comp. Equipo D y superv. 8C 50.- P. Habitación Componente Equipo D 
51.- P. Habitación Componente Equipo D 52. P. Habitación Componente Equipo D 53.- P. Habitación Componente Equipo D 
54.- Barman Componente Equipo D 55.- A. Cocina Componente Equipo D 56.- Fitter Brigada del Equipo Fox 
57.- Fitter  Brigada de Equipo A y B 58.- Recepcionista Comp. Equipo D y superv. 7B 59.- A. Comisario Comp. Eq. D y superv. 8B 
60.- P.Habitación  Componente Equipo D  61.- P. Habitación Componente Equipo D 62.- P.Habitación  Componente Equipo D 
63.- A. Cocina Componente Equipo D 64.- A. Cocina Componente Equipo D 65.- Camarero Componente Equipo D 
66.- Camarero Componente Equipo D 67.- Op. GMDSS Operador GOC, envía señal SOS 68.- A. Cocina Componente Equipo D 
69.- A. Cocina Componente Equipo D 70.- Barman Componente Equipo D 71.- P.Habitación  Componente Equipo D 
72.- Storekeeper Componente Equipo D 73.- Carnicero Componente Equipo D 74.- P.Habitación  Componente Equipo D 
75.- P.Habitación  Componente Equipo D 76.- Camarero Componente Equipo D 77.- P.Habitación  Componente Equipo D 
78.- P.Habitación    Componente Equipo D 79.- P.Habitación    Componente Equipo D 80.- P. Lavandería Componente Equipo D 




81.- P.Habitación   Componente Equipo D 82.- P.Habitación     Componente Equipo D 83.- Camarero Componente Equipo D 
84.- P.Habitación   Componente Equipo D 85.- Camarero Componente Equipo D 86.- P.Habitación Componente Equipo D 
87.- P. Lavandería Componente Equipo D 88.- P.Habitación      Componente Equipo D 89.- Camarero   Componente Equipo D 
90.- P.Habitación     Componente Equipo E 91.- Storekeeper Componente Equipo E 92.- Camarero   Componente Equipo D 
93.- P.Habitación     Componente Equipo D 94.- Housekeeper Componente Equipo D 95.- Panadero Componente Equipo D 
96.- P.Habitación     Componente Equipo D 97.- A. Cocina Componente Equipo D 98.- Barman Componente Equipo D 
99.- P.Habitación     Componente Equipo D 100.- P.Habitación     Componente Equipo D 101.- Bar manager Componente Equipo D 
102.- Camarero Componente Equipo D 103.- P.Habitación      Componente Equipo D 104.- Mozo A disposición de 1r Oficial 
105.- Mozo A disposición de 1r Oficial 106.- Fontanero A disposición de  Ing. Jefe 107.- Wiper  A disposición de Ing. Jefe 
108.-  A. Cocina Componente Equipo D 109.- P.Habitación      Componente Equipo D 110.-P.Habitación      Componente Equipo D 
111.-P.Habitación      Componente Equipo D 112.- P.Habitación      Componente Equipo D 113.- Cadete Cub. A disposición de 1r Oficial 
114.- Cadete Cub. A disposición de 1r Oficial 115.- Ing. Cadete A disposición de Ing. Jefe 116.- Ing. Cadete A disposición de Ing. Jefe 
117.- 2º Ingeniero A disposición de  Ingeniero Jefe 118.- Ing. Cadete A disposición de 1r Oficial 119.- A. Cocina Componente Equipo D 
120.- A. Comisario Componente Equipo D 121.- P.Habitación       Componente Equipo D 122.-P.Habitación      Componente Equipo D 
123.-P.Habitación      Componente Equipo D 124.- P.Habitación       Componente Equipo D 125.-P.Habitación       Componente Equipo D 
126.-P.Habitación       Componente Equipo D 127.- P.Habitación        Componente Equipo D 128.- A. Cocina Componente Equipo D 
129.-P.Habitación Componente Equipo D 130.- P.Habitación        Componente Equipo D 131.-P.Habitación       Componente Equipo D 
132.-P.Habitación       Componente Equipo D 133.- P.Habitación       Componente Equipo D 134.- Camarero Componente Equipo D 
135.-P.Habitación       Componente Equipo D 136.- P.Habitación       Componente Equipo D 137.- A. Cocina Componente Equipo D 
138.- Mozo Brigada de Equipo A y B 139.- Resp. Spa Componente Equipo D 140.- Staff Spa Componente Equipo D 
141.- Staff Spa Componente Equipo D 142.- Wiper A disposición de Ing. Jefe 143.-P.Habitación       Componente Equipo D 
144.-P.Habitación       Componente Equipo D 145.- 2º Comisario A disposición de comisario 146.-3r Comisario A disp. del comisario 
147.- Wiper A disposición de Ingeniero Jefe 148.- Cocinero Componente Equipo E 149.-P.Habitación       Componente Equipo E 
150.- Mozo A disposición de 1r Oficial 151.- Mozo A disposición de 1r Oficial 152.- Mozo A disposición de 1r Oficial 




7.1.2.5 Abandono del barco 
Es la última situación que se da a bordo, cuando la integridad física de las personas se 
ve comprometida y es más seguro evacuar el barco que permanecer en él, 
previamente habiendo enviado una señal de socorro y adoptando las medidas básicas 
preparatorias del abandono.  
Todo tripulante debe saber en caso de abandonar el buque que debe: 
1. Pedir socorro, cuando dude de su seguridad, por radio, dando la situación y 
nombre del barco. 
2. Lanzar bengalas si hay algún barco a la vista. 
3. Ponerse los chalecos salvavidas y ropa de abrigo. 
4. Alistar para su uso inmediato la balsa, aros salvavidas, boya de localización y 
siniestros, tomar radio portátil, bengalas, documentación del barco, sextante, tablas, 
mantas, botiquín, agua potable, comida. Echar al mar colchones, puertas de armarios y 
objetos flotantes que puedan ser utilizados para construir una balsa: Cabos, linterna y 
cuchillo. 
5. La orden de abandono la dará el Capitán o Patrón. 
6. Abandonar el buque por la parte escorada. Evitar saltar al agua, si no existe otra 
opción realizarlo a menos de 3 metros de la línea de flotación. En posición de firmes, 
brazos cruzados sobre el pecho y pinzándose la nariz. En caso de abandono por 
incendio a bordo se realizará por barlovento para evitar las llamas. Buscar siempre la 
posibilidad de descolgarse, aprovechando un cabo, manguera, red o cable, si se 
pueden soltar las balsas o arriar los botes, es mejor que saltar. 
7. Alejarse del buque rápidamente hasta unos 150 metros en dirección de algún 
bote, balsa o artefacto flotante para evitar la succión o remolinos al hundirse. Si existe 
riesgo de explosiones submarinas, se deberá nadar de espaldas, con la cabeza y el 
pecho tan fuera del agua como sea posible. 
8. Los náufragos deben mantenerse juntos, uniendo sus balsas, artefactos 
flotantes o simplemente los chalecos salvavidas de unos y otros. 
9. En el caso de tener que atravesar una zona de agua en la que haya combustible 
ardiendo, deben despojarse del chaleco salvavidas, nadar por debajo del agua; y 
cuando necesiten respirar, deben dar un fuerte impulso con los brazos para sacar el 




cuerpo fuera del agua en posición vertical y de espaldas al viento, “chapotear” 
vigorosamente con las manos dentro del agua para evitar quemaduras y, una vez 
tomado el aire necesario, debe volver a sumergirse hasta que se encuentre fuera de la 
zona peligrosa. 
10. Si no existe la posibilidad de embarcar en botes o balsas, en previsión de falta 
de agua, antes de saltar al mar se deberá beber toda la que se pueda. 
Las obligaciones de cada tripulante a la hora de abandonar el buque (de los 152 
disponibles) son las siguientes: 
 
Nº / Puesto Obligación 
1.- Capitán  Supervisa desde puente y ordena señal de SOS 
2.-1r Of. Cubierta Comprueba botes salvavidas, refuerzo bote rescate 
3.- 2º Of. Cubierta Líder B.S nº5, lleva EPIRB y SART 
4.- 3r Of. Cubierta Líder B.S nº1, lleva libreta naval y libro registro oficial 
5.- Ingeniero Jefe Prepara la sala de máquinas para evacuación 
6.- 1r Ingeniero Prepara sala máquinas  para evacuar 
7.- 2do Ingeniero  Une a BS 3 y a cargo del motor 
8.- 3r Ingeniero Une a BS 2. Chequea pax. 
9.- Comisario Jefe Supervisa el MES 3, se une a balsa MES 3. 
10.- Contramaest. Baja escaleras botes. Líder BS nº6 
11.- AB Seaman Rescata víctimas y une a BS2 
12.- AB Seaman Rescata víctimas y se une a BSnº2 
13.- AB Seaman Líder BS nº4, chequea pax. 
14.- AB Seaman Vice líder BS nº3  
15.- ABO Seaman Vice líder BS nº3 
16.- ABO Seaman Rescata víctimas (si hay) y une a BSnº1 
17.- ABO Seaman Vice líder BS nº2 
18.- Fitter Rescata víctimas y se une a BS nº2 
19.-Wiper  Vice líder BS nº4 
20.- Fitter Rescata víctimas (si hay)  y une a BSnº1 
21.- Electricista Supervisa el MES1 y se une a balsa MES1 
22.- Fitter Se une a BS nº1 
23.- 3r Comisario  Supervisa el MES nº2 y se une a él. 
24.- 1r Camarero Evacua el pasaje y une a LB nº5 
25.- Camarero  Evacua el Hospital y une a BS nº3 
26.- P.Habitación Se une a Balsa 2 MES 1 
27.- P. Habitación Se une a Balsa 3 MES 2 
28.- Cocinero  Evacua el Hospital y une a BS nº3 
29.- Cocinero Trip.  Se une a Balsa 1 MES 4 




30.- P. Habitación Se une a Balsa 4 MES 1 31.- Barman  Se une a Balsa 4 MES 3 32.- 2do Cocinero Ev. Pasaje y se une a BS4 
33.- Wiper Vice líder BS nº5 34.- A. Cocina Se une a Balsa 3 MES 4 35.- ABO Seaman  Se une a Balsa 4 MES 4 
36.- P.Habitación  Se une a Balsa 3 MES 1 37.- Médico Chequea hospital y se une a BS3 38.- A. Cocina Se une a Balsa 3 MES 2 
39.- P.Habitación  Se une a Balsa 3 MES 3 40.- P.Habitación Se une a Balsa 4 MES 3 41.- P. Cubierta Se une a BS nº2 
42.- P.Habitación  Se une a Balsa 2 MES 1 43.- A. Cocina Se une a BS nº3 44.- Barman Se une a BS nº5 
45.- 1r Electricista Supervisor MES 4 y se une a MES4 46.- Camarero Se une a Balsa 2 MES 2 47.- Camarero Se une a Balsa 1 MES 1 
48.- Barman  Se une a Balsa 4 MES 2 49.- Recepcionista Se une a Balsa 3 MES 4 50.- P. Habitación Se une a Balsa 3 MES 1 
51.- P. Habitación Se une a Balsa 2 MES 2 52. P. Habitación Se une a Balsa 1 MES 1 53.- P. Habitación Se une a Balsa 1 MES 2 
54.- Barman Se une a Balsa 1 MES 4 55.- A. Cocina Se une a Balsa 2 MES 4 56.- Fitter Vice líder BS nº6 
57.- Fitter  Se une a Balsa 2 MES 4 58.- Recepcionista Se une a BS nº5 59.- A. Comisario Se une a BS nº6 
60.- P.Habitación  Se une a Balsa 2 MES 3 61.- P. Habitación Se une a Balsa 2 MES 3 62.- P.Habitación  Se une a Balsa 1 MES 2 
63.- A. Cocina Se une a BS nº6 64.- A. Cocina Se une a BS nº6 65.- Camarero Se une a Balsa 1 MES 3 
66.- Camarero Se une a Balsa 1 MES 3 67.- Op. GMDSS Líder BS3, lleva EPIRB y SART 68.- A. Cocina Se une a Balsa 3 MES 1 
69.- A. Cocina Se une a Balsa 3 MES 2 70.- Barman Se une a Balsa 3 MES 1 71.- P.Habitación  Se une a Balsa 4 MES 2 
72.- Storekeeper Se une a Balsa 4 MES 1 73.- Carnicero Se une a Balsa 4 MES 2 74.- P.Habitación  Se une a Balsa 4 MES 1 
75.- P.Habitación  Se une a Balsa 5 MES 2 76.- Camarero Se une a Balsa 4 MES 4 77.- P.Habitación  Se une a Balsa 5 MES 2 
78.- P.Habitación    Se une a Balsa 1 MES 2 79.- P.Habitación    Se une a Balsa 2 MES 2 80.- P. Lavandería Se une a Balsa 2 MES 2 
81.- P.Habitación   Se une a Balsa 1 MES 4 82.- P.Habitación     Se une a Balsa 4 MES 3 83.- Camarero Se une a Balsa 2 MES 4 
84.- P.Habitación   Se une a Balsa 1 MES 4 85.- Camarero Se une a Balsa 4 MES 3 86.- P.Habitación Se une a Balsa 2 MES 4 
87.- P. Lavandería Se une a Balsa 3 MES 3 88.- P.Habitación      Se une a Balsa 2 MES 2 89.- Camarero   Se une a Balsa 3 MES 3 
90.- P.Habitación     Se une a BS nº3 91.- Storekeeper Se une a BS nº3 92.- Camarero   Se une a Balsa 2 MES 3 
93.- P.Habitación     Se une a Balsa 2 MES 3 94.- Housekeeper Se une a BS nº3 95.- Panadero Se une a Balsa 3 MES 4 
96.- P.Habitación     Se une a Balsa 1 MES 3 97.- A. Cocina Se une a Balsa 1 MES 3 98.- Barman Se une a Balsa 2 MES 3 
99.- P.Habitación     Se une a Balsa 1 MES 1 100.- P.Habitación     Se une a Balsa 1 MES 1 101.- Bar manager Componente Equipo D 
102.- Camarero Componente Equipo D 103.- P.Habitación      Componente Equipo D 104.- Mozo A disposición de 1r Oficial 
105.- Mozo A disposición de 1r Oficial 106.- Fontanero A disposición de  Ing. Jefe 107.- Wiper  A disposición de Ing. Jefe 




108.-  A. Cocina Componente Equipo D 109.- P.Habitación      Componente Equipo D 110.-P.Habitación      Componente Equipo D 
111.-P.Habitación      Componente Equipo D 112.- P.Habitación      Componente Equipo D 113.- Cadete Cub. A disposición de 1r Oficial 
114.- Cadete Cub. A disposición de 1r Oficial 115.- Ing. Cadete A disposición de Ing. Jefe 116.- Ing. Cadete A disposición de Ing. Jefe 
117.- 2º Ingeniero A disposición de  Ingeniero Jefe 118.- Ing. Cadete A disposición de 1r Oficial 119.- A. Cocina Componente Equipo D 
120.- A. Comisario Componente Equipo D 121.- P.Habitación       Componente Equipo D 122.-P.Habitación      Componente Equipo D 
123.-P.Habitación      Componente Equipo D 124.- P.Habitación       Componente Equipo D 125.-P.Habitación       Componente Equipo D 
126.-P.Habitación       Componente Equipo D 127.- P.Habitación        Componente Equipo D 128.- A. Cocina Componente Equipo D 
129.-P.Habitación Componente Equipo D 130.- P.Habitación        Componente Equipo D 131.-P.Habitación       Componente Equipo D 
132.-P.Habitación       Componente Equipo D 133.- P.Habitación       Componente Equipo D 134.- Camarero Componente Equipo D 
135.-P.Habitación       Componente Equipo D 136.- P.Habitación       Componente Equipo D 137.- A. Cocina Componente Equipo D 
138.- Mozo Brigada de Equipo A y B 139.- Resp. Spa Componente Equipo D 140.- Staff Spa Componente Equipo D 
141.- Staff Spa Componente Equipo D 142.- Wiper A disposición de Ing. Jefe 143.-P.Habitación       Componente Equipo D 
144.-P.Habitación       Componente Equipo D 145.- 2º Comisario A disposición de comisario 146.-3r Comisario A disp. del comisario 
147.- Wiper A disposición de Ingeniero Jefe 148.- Cocinero Componente Equipo E 149.-P.Habitación       Componente Equipo E 
150.- Mozo A disposición de 1r Oficial 151.- Mozo A disposición de 1r Oficial 152.- Mozo A disposición de 1r Oficial 




7.2 Ejercicios de simulacro 
7.2.1 Definición 
Los simulacros son un ensayo acerca de cómo se debe actuar en caso de emergencia, 
siguiendo un plan previamente establecido basado en procedimientos de seguridad y 
protección. Un simulacro pone a prueba la capacidad de respuesta de la tripulación y 
pasaje, y su ejercicio permite evaluar y mejorar los planes. Se ejecuta en tiempo real y 
cada uno de los participantes asume las tareas que usualmente realiza en su trabajo 
cotidiano; otros actores harán las veces de víctimas u otros personajes. 
Los simulacros sirven para acostumbrar a la tripulación de un buque a adoptar rutinas 
de acción más convenientes para reaccionar de la manera más rápida y eficaz, en caso 
de una emergencia.  
7.2.2 Objetivos 
Los simulacros tienen como objetivo:  
· Probar la pertinencia y efectividad de planes, protocolos, procedimientos, 
guías u otros mecanismos operacionales de respuesta en emergencias. 
· Evaluar capacidades, utilización de técnicas, herramientas, recursos y otros 
que involucren acciones de índole práctica relacionadas con la organización de 
operaciones de respuesta en situaciones de emergencia. 
· Mejorar la coordinación y aplicación de técnicas específicas de reducción del 
riesgo y control de consecuencias por parte de los múltiples actores y organizaciones. 
· Evaluar respuestas generales de grupos comunitarios, grupos ocupacionales, 
personal de servicios, equipos de respuesta y otros que hayan sido entrenados en 











Las características principales de todo simulacro a bordo de un buque son las 
siguientes: 
·  El simulacro se realiza en tiempo real.  
· Es un ejercicio de ejecución de acciones prácticas en el que participan 
tripulación y pasaje (puede ser o no real) involucrados en el manejo de las 
emergencias, incluyendo a pobladores quienes pueden llegar a jugar roles específicos. 
· Para el desarrollo del ejercicio se recrea un ambiente semejante en todo lo 
posible al que se presentaría en una situación real de emergencia. 
 
7.2.4 Tipos  
Los simulacros tienen características diferentes dependiendo de la cantidad de 
personas que intervendrán, el conocimiento previo de su realización y el grado de 
complejidad. Así, se les puede clasificar como:  
 
· Parcial o total: Depende de si todos o algunos servicios están involucrados. Por 
ejemplo, es parcial si se hace un simulacro de fuego y hay un herido en una zona 
determinada. Y será total, si se realiza un simulacro de evacuación del buque.  
 
· Con aviso previo o sin aviso previo: Depende de si la tripulación y pasaje son 
informados con anterioridad del ejercicio o si solo el coordinador tiene conocimiento 
del mismo. Los simulacros sin previo aviso deben ser parte de un proceso que incluya 
ejercicios avisados con anterioridad y se aplican únicamente cuando se tienen planes 
de respuesta a emergencias consolidados. Cuando el simulacro sea con aviso previo se 
hará de conocimiento público el propósito, los objetivos, el lugar, día y hora del 
ejercicio, pero no se darán detalles de la información contenida en el escenario, 








· Simple o múltiple: Depende de las variables a evaluar. En un simulacro simple se 
ejecuta una sola maniobra. Por ejemplo, la extinción de un pequeño fuego, sin 
lesionados ni riesgos potenciales. Un simulacro complejo implica diversas variables con 
situaciones asociadas al evento principal, múltiples lesionados o escenarios con 
potencial de riesgo que puedan causar un número elevado de heridos. 
 
Dentro de los tipos de simulacros, encontramos el tipo según la emergencia. Y a bordo 
de cualquier buque podemos encontrar: 
 · Simulacro de fuego. 
 · Simulacro de evacuación del buque. 
 · Simulacro de hombre al agua. 
 · Simulacro de emergencia general. 
 
7.2.5 Estructuración del simulacro 
A la hora de realizar un simulacro, Se debe confeccionar un equipo de trabajo para 
realizar las tareas de organización y ejecución del simulacro. Todo debe estar bien 
estructurado para poder llevar a cabo todo tipo de simulacros y que se realicen 




Imagen 40.  Estructuración del Simulacro. . (Fuente: Guía de simulaciones y secuestros) 
 





Conforma y coordina los equipos responsables de las diferentes tareas de preparación 
y ejecución  del simulacro. Establece la hipótesis y todos los parámetros del ejercicio 
de acuerdo a los elementos que se quieren probar o ensayar. Escoger el sitio para la 
realización del simulacro en coordinación con el equipo de diseño técnico. Dirige las 
coordinaciones internas y externas antes y durante el ejercicio. Coordina la 
autoevaluación del proceso general de organización del ejercicio y elaborar los 
informes respectivos. Detener las operaciones del simulacro cuando ocurre una 
emergencia real. 
 
Administración y finanzas 
Preparar el material para el ejercicio y elaborar informes sobre logística. 
 
Seguridad 
Elabora y coordina un plan para la seguridad de todos los participantes, incluyendo 
alertas de eventos reales durante el ejercicio, previa visita de reconocimiento a las 
áreas en las que se realizará  el simulacro. Coordinar y controlar todos los aspectos de 
seguridad durante el ejercicio, incluyendo los accesos y protección de perímetros.  
 
Control del ejercicio 
Revisa conjuntamente con el comité coordinador y el equipo de evaluación, la 
metodología y procedimientos para el simulacro. Realiza visita de reconocimiento a las 
áreas en que se desarrollará el simulacro para familiarizarse y verificar la pertinencia 
de las distintas locaciones según el escenario. Conduce el ejercicio controlando la 
secuencia del guion y los tiempos de desarrollo del ejercicio. 
 
Diseño técnico 
Elabora la trama general y todos los componentes del escenario y el guion, incluyendo 
los recursos humanos y materiales requeridos para el ejercicio. Escoger, junto al 
equipo de coordinación, el sitio para la realización del simulacro. Define el equipo de 
escenografía las necesidades de decorado y efectos especiales para simular los eventos 
que se ejecutarán. Prepara las instrucciones que serán transmitidas a los participantes.  





En conjunto con el área de diseño técnico propone el instrumento de evaluación, el 
cual se elabora con base en los objetivos del ejercicio. Identifica, convoca y capacita al 
equipo de evaluación y observadores. Conduce el proceso de evaluación durante y 
después del evento. El coordinador de la evaluación es el responsable de la 


























Imagen 41. Módelo documento simulacro del M/V Cruise Roma. (Fuente: Documentos a bordo) 




7.3 Dispositivos de Salvamento 
7.3.1 Chalecos Salvavidas 
A lo largo del M/V Cruise Roma hay 3.542 chalecos salvavidas. De los 3.542, 3.237 son 
para adultos y 305 para niños. Los chalecos se distribuyen de la siguiente manera por 
el buque:  
- 161 están a disposición de la 
tripulación en sus camarotes. 
- Tres en la sala de máquinas. 
- Tres en el puente. 
- Seis en los botes de rescate (Tres 
para el bote de rescate en babor y 
tres para el bote de rescate rápido 
en estribor).  
- El resto se distribuye entre las 
cubiertas 7, 8 y 9. Los salvavidas 
destinados para el pasaje están 
almacenados en los Puntos de 
Evacuación de dichas cubiertas. En 
la cubierta 7 se encuentran 860 
chalecos de adulto y 95 de niño. En la cubierta 8 hay 1.155 unidades para adulto y 
110 para niño. En la cubierta 9 hay 1.049 unidades para adulto y 93 para niño.  
 
 Los chalecos usados a bordo son de dos tipos:  
Adulto Niño 
3237 unidades. 305 unidades. 
Dotado de luz y silbato. Dotado de luz y silbato. 
 
  
Imagen 42. Chalecos Salvavidas en Cubierta 7. (Fuente: 
Elaboración propia)  
 




7.3.2 EEBD  
Los EEBD (Emergency Escape Breathing Device), es decir, los Equipos de Respiración de 
Evacuación son dispositivos usados para evacuar al personal en zonas donde la 
respiración es complicada o difícil debido a gases o humos. No debe ser usado en 
tareas de extinción de incendios, para entrar en tanques deficientes en oxigeno o para 
bucear. Para evitar su accionamiento accidental durante el transporte del equipo, y 
antes de colocarlo en su posición correcta en el buque, se debe adecuar para que esté 
preparado para su uso tal como se indica en 
las instrucciones que acompañan al equipo. 
En una emergencia cada tripulante ha de 
ponerse el equipo, colocándose la capucha y  
tirando del tirador situado en la bolsa del 
equipo para activar el equipo, debiendo 
abandonar la zona peligrosa en 15 minutos, 
tiempo que empieza desde que se acciona el 
tirador. 
7.3.3 Traje de supervivencia 
A bordo encontramos 18 unidades, de las cuales seis son para los botes de rescate y 12 
para los Marine Evacuation System. Por cada bote de rescate hay uno y por cada 
Estación MES encontramos tres. Se 
distribuyen a bordo de la siguiente manera: 
- En la cubierta 11, junto al bote de 
rescate rápido de estribor hay tres 
almacenados y en el bote de rescate 
otros tres.  
- En la cubierta 8, en el Punto de 
Evacuación (8A) se almacenan seis dado 
la proximidad que hay con las dos 
Estaciones MES.  
Imagen 43. EEBD. (Fuente: shmshipcare.com)   
Imagen 44. Traje de supervivencia. (Fuente: 
cosasdebarcos.com) 




- En la cubierta 7, en el Punto de Evacuación (7C) hay almacenados otros seis entre 
las dos Estaciones MES.  
7.3.4 Aro Salvavidas 
A bordo del M/V Cruise Roma se encuentran 24 unidades repartidas de la siguiente 
manera: 
- En la cubierta 3, en la zona media. Uno a babor y otro a estribor. 
- En la cubierta 5, en la zona de popa. Uno a babor y otro a estribor. 
- En la cubierta 6, en la zona de proa. Uno a babor y otro a estribor. 
- En la cubierta 7, en zona de botes salvavidas. Dos a babor y dos a estribor. 
- En la cubierta 10, en la zona de popa. 
Uno a cada lado.  
- En la cubierta 11, en la zona de botes 
de rescate, en la proa y en la popa. 
Tres a babor y tres a estribor. 
- En la cubierta 12, en la zona de MES. 
Tres a babor y tres a estribor.  
 
Se dividen según el tipo de aro, existen a bordo cuatro tipos:  
 
Normales  10 unidades. 
Con 34m de línea de 
vida 
2 unidades. 
Con luz incorporada 10 unidades. 




Imagen 45. Aro salvavidas en cubierta 11. (Fuente: 
Elaboración propia) 




7.3.5 Botes Salvavidas Parcialmente Cerrados 
Los Botes Salvavidas parcialmente cerrados modelo SEL 8.8 pertenecen a la empresa 
alemana FR. FASSMER GMBH & Co. y a bordo hay seis de color amarillo vivo. Están 
estibados en la cubierta 8, tres a 
babor y tres a estribor. Cada uno de 
los seis botes salvavidas tienen una 
capacidad máxima de 150 personas, 
siendo de 900 el total máximo de 
ocupantes entre todos ellos.  
El casco de los botes está fabricado 
en fibra de vidrio reforzada, 
retardante de la acción del fuego y 
conectados entre si en forma de doble 
casco. El puesto de timonel está situado en la popa y por encima de los ocupantes del 
bote, esto hace que tenga una visión del exterior perfecta, a través de la escotilla 
situada por encima de él.  
Las características generales de cada uno de los botes salvavidas parcialmente 
cerrados son las siguientes: 
 
Modelo  SEL 8.8 
Máxima capacidad  150 
Eslora (mm) 8800 
Manga  4260 
Altura 3500 
Peso / Peso máxima capacidad (kg) 5100 / 16550 
Velocidad Máxima (kts) 6 
Imagen 46. Interior del bote salvavidas. (Fuente: Elaboración propia)    




Son  inspeccionados cada semana 
por el Segundo Ingeniero de 
Máquinas. Comprobará primero de 
todo; el nivel de aceite del motor, 
el funcionamiento del motor con 
ambas baterías, las luces y si 
acelera y decelera sin problemas. 
Cada mes se hacen pruebas de 
flotabilidad en el puerto italiano de 
Civitavecchia.  
7.3.6 Bote de Rescate 
El Bote de Rescate modelo FASSMER RR 4.2 pertenece al igual que los botes salvavidas 
a la compañía alemana FR. 
FASSMER GMBH & Co. 
situada a babor de la 
cubierta 11. Tiene una 
potencia de 15cv, capaz de 
transportar hasta seis 
personas (una de ellas si se 
diera el caso, tumbada). 
Las características generales del bote de rescate son las siguientes: 
Modelo  FASSMER RR 4.2  
Máxima capacidad  6  
Eslora / Manga (mm) 4230 / 1750  
Altura 820 
Peso / Peso Max capacidad (kg) 570 / 1020  
Potencia Motor (CV) 15 
 
Imagen 48. Vista superior del bote de rescate. (Fuente: Fassmer.com) 
Imagen 47. Bote Salvavidas estibado  en cubierta 8. (Fuente: Elaboración 
propia) 




7.3.7 Bote de Rescate Rápido 
El bote de rescate rápido modelo FRR 6.1 está situado en la cubierta 11 en el lado de 
estribor, con capacidad 
máxima de 10 personas. 
Tiene una velocidad máxima 
de 20 nudos con tres 
personas a bordo. Se 
inspecciona cada semana, 
junto con los demás botes 
salvavidas y bote de rescate. 
 
Las características generales del bote de rescate rápido son las siguientes: 
 
Modelo  FASSMER FRR 6.1  
Máxima capacidad  10 
Eslora (mm) 6100 
Manga  2230 
Altura 2600 
Peso / Peso máxima capacidad (kg) 1110 / 1860 







Imagen 49. Perfil del bote de rescate rápido. (Fuente: Fassmer.com)   




7.3.8 MES y balsas salvavidas  
Los MES (Marine Evacuation System), es decir, los Sistemas de Evacuación Marina, son 
unas rampas o toboganes que dan acceso a las balsas salvavidas cuando son lanzadas 
al agua en caso de evacuación del buque. Se encuentran cuatro Estaciones MES a 
bordo: dos en la popa de la  cubierta 7 y dos en la proa de la cubierta 8. 











Para 101 personas 12 unidades 
Para 51 personas 4 unidades 
 
Los MES se encuentran en la cubierta 7, en la zona de recepción. Una a cada lado. En la 
cubierta 8, en la zona de proa encontramos otras dos. Cada una de ellas tiene tres 
balsas con capacidad de 101 personas y una balsa de 51 personas. Es decir, cada MES 
tiene una capacidad de evacuación de 354 pasajeros.  
En total, las balsas tienen una capacidad de: 
 
  12 balsas * 101 personas = 1212 personas 
  4 balsas * 51 personas = 204 personas 
 
   Capacidad total Balsas salvavidas = 1416 personas  
 
Imagen 50. Balsa Salvavidas. (Fuente: Mercanautic.com)    




7.4 Localización Dispositivos de Salvamento 
7.4.1 Cubierta 7 
Los dispositivos de salvamento que se encuentran en la popa de la cubierta 7 son:  
- Estación de fuego número 1. Dotada de líneas de vida, hachas, extintores, 
espumas, mangueras, lanzas, equipos ignífugos, máscaras, cascos, etc. 
Localizada detrás de la sala de conferencias, en la parte exterior. 
- Chalecos salvavidas para adultos (1) y niños (2). Situados a babor y a 
estribor del Punto de Evacuación 7C. Disponibles 760 para adultos y 95 para 
niños.  
- Trajes de supervivencia (3). Situados a estribor del Punto de Evacuación 7C, 
junto con los chalecos. El número de trajes es de seis. Serán usados tres 
para cada MES.  
- MES 1 y MES 2 (4). Marine Evacuation System. Un tobogán que da acceso a 
las balsas salvavidas situados a cada banda. Entre ambos deberán evacuar a 
700 personas. 
- Balsas Salvavidas (5). Cuatro Balsas salvavidas situadas a cada banda, con 
capacidad para 354 personas (x3 de 101 y x1 de 51). 
- SART (6). Search and Rescue Transponder. Dispositivo que lleva a cargo el 
primer oficial de cubierta, gracias a este dispositivo serán localizados por 
Salvamento cuando hayan evacuado.  
En la zona central del buque en la cubierta 7, encontramos los siguientes dispositivos: 
- Aro Salvavidas con luz (1). Estibado una unidad a cada lado. 
- Bote Salvavidas parcialmente cerrados (2). Tres unidades a cada lado 
siempre y cuando estén en estado de evacuación. Cuando son desancladas, 
el acceso es por esta cubierta. En caso contrario, están estibadas en la 
cubierta superior. Tienen una capacidad de 150 personas cada uno.  
- Escaleras de los Botes Salvavidas (3). Dos unidades estibadas a cada lado. 
- Aro Salvavidas con línea de vida (4). Dos unidades estibadas a cada lado, 
con 34 metros de línea de vida.  
- Luces de Emergencia de los Botes Salvavidas (5). Cuatro unidades estibadas 
a cada lado para alumbrar a los Botes Salvavidas en caso de necesidad.




Imagen 51. Localización de los dispositivos de salvamento en la popa de la cubierta 7. (Fuente: Elaboración propia) 




   Imagen 52. Localización de los dispositivos de salvamento en la proa de la cubierta 7. (Fuente: Elaboración propia) 




7.4.2 Cubierta 8 
En la cubierta 8, a babor de popa, encontramos al lado de la enfermería:  
- Estación de fuego número 2. Dotada de líneas de vida, hachas, extintores, 
espumas, mangueras, lanzas, equipos ignífugos, máscaras, cascos, etc. 
Localizada detrás de la sala de conferencias, en la parte exterior. 
 
En la parte central, a babor del Punto de Evacuación 8B se encuentra:  
- Chalecos salvavidas para adultos (1) y niños (2). Situados a babor del Punto 
de Evacuación 8B. Disponibles 760 para adultos y 70 para niños.  
 
En la parte de proa, en el Punto de Evacuación 8A, se encuentran: 
- Estación de fuego número 3. Dotada de líneas de vida, hachas, extintores, 
espumas, mangueras, lanzas, equipos ignífugos, máscaras, cascos, etc. 
Localizada detrás de la sala de conferencias, en la parte exterior. 
- Chalecos salvavidas para adultos (1) y niños (2). Situados a babor y a 
estribor del Punto de Evacuación 8A. Disponibles 390 para adultos y 95 para 
niños. 
- Trajes de supervivencia (3). Situados a estribor del Punto de Evacuación 8A, 
junto con los chalecos. El número de trajes es de seis. Serán usados tres 
para cada MES.  
- Bote Salvavidas parcialmente cerrados (4). Tres unidades estibadas a cada 
banda. Tienen una capacidad de 150 personas cada uno.  
- MES 3 y MES 4 (5). Marine Evacuation System. Un tobogán que da acceso a 
las balsas salvavidas situados a cada banda. Entre ambos deberán evacuar a 
700 personas. 
- Balsas Salvavidas (6). Cuatro Balsas salvavidas situadas a cada banda, con 
capacidad para 354 personas (x3 de 101 y x1 de 51). 
- SART (7). Search and Rescue Transponder. Dispositivo que lleva a cargo el 
primer oficial de cubierta y gracias a este aparato, será localizado por 
Salvamento cuando hayan evacuado.  





Imagen 53. Localización de los dispositivos de salvamento en la popa de la cubierta 8. (Fuente: Elaboración propia) 
 




 Imagen 54. Localización de los dispositivos de salvamento en la proa de la cubierta 8. (Fuente: Elaboración propia) 




7.4.3 Cubierta 9 
En la parte central, a estribor del Punto de Evacuación 9B se encuentra:  
- Chalecos salvavidas para adultos (1) y niños (2). Situados a babor del Punto 
de Evacuación 9B. Disponibles 500 para adultos y 46 para niños.  
 
En la cubierta 9, en la proa, encontramos al lado del Punto de Evacuación 9A:  
- Estación de fuego número 4. Dotada de líneas de vida, hachas, extintores, 
espumas, mangueras, lanzas, equipos ignífugos, máscaras, cascos, etc. 
Localizada detrás de la sala de conferencias, en la parte exterior. 
- Chalecos salvavidas para adultos (1) y niños (2). Situados a babor del Punto 
de Evacuación 9A. Disponibles 269 para adultos y 27 para niños.  
- Chalecos salvavidas para adultos (1) y niños (2). Situados en el centro del 
Punto de Evacuación 9A. Disponibles 287 para adultos y 27 para niños.  
 
 













7.4.4 Cubierta 11 
En la zona de popa de la cubierta 11 encontramos: 
- Balsas Salvavidas de 101 (1) y 51 (2) pasajeros. Cinco Balsas salvavidas 
situadas a cada banda, con capacidad para 354 personas (x4 de 101 y x1 de 
51). 
- SART (3). Search and Rescue Transponder. Dispositivo que se lleva en las 
balsas salvavidas para poder ser localizado por Salvamento cuando hayan 
evacuado. 
- Aro Salvavidas (4). Estibado una unidad a cada lado. 
- Bote de rescate (5). Estibado a babor, con capacidad para 6 personas. 
- Chalecos salvavidas para adultos (6). Situados a babor y estribor, estibados 
al lado de los botes de rescate. Disponibles tres a cada lado.  
- Trajes de supervivencia (7). Situados a babor y estribor, estibados al lado 
de los botes de rescate. Disponibles tres a cada lado.  
- Caja de señal de socorro (8). 
- Bote de rescate rápido (9). 
- Luces de emergencia (10) y de balsas (11). Luces instaladas a cada banda 
donde se activan cuando se da la señal de emergencia. Disponibles 3 de 
cada tipo en proa y popa. 
 
En la zona de proa de la cubierta 11, en el puente de navegación encontramos los 
siguientes dispositivos: 
- Estación de fuego número 6. Dotada de líneas de vida, hachas, extintores, 
espumas, mangueras, lanzas, equipos ignífugos, máscaras, cascos, etc. 
Localizada detrás de la sala de conferencias, en la parte exterior. 
- EPIRB (1). La “Emergency position-indicating radio beacon”, radiobaliza de 
localización de siniestros. Disponibles dos en el puente. 
- Bengalas con paracaídas (2). Disponibles 12 a bordo, deberán alcanzar una 
altura mínima de 300 metros, arderá con una intensidad lumínica media de 
30.000 candelas durante al menos 40 segundos.  




- Bengalas (3). Disponibles 12 a bordo. Arderá con una intensidad media de 
15.000 candelas durante al menos 60 segundos y al caer al agua seguirá 
durante otros 10 segundos. 
- Bengalas (4). Disponibles 12 a bordo.  
- Reflector de señales (5). Disponible uno a bordo para usar en caso de 
necesitar ayuda de otro buque.  
- Radio portátil (6). Tres disponibles a bordo, para usar en cualquier 
momento.  
- SART (7). Dos disponibles, cuando salta la señal de emergencia, se lleva 
hacía los botes, para poder ser localizado al evacuar el buque por los 
medios de rescate.  
- Lanzacabos (8). Se suele utilizar si el barco sufre alguna avería o necesita 
ayuda externa, se usa para unir a otras embarcaciones. Disponible uno a 
bordo. 
- Caja de señal Emergencia (9). Caja que almacena todos los dispositivos 
individuales de señales de socorro. Disponible una en el puente.  
 
























Imagen 56. Localización de los dispositivos de salvamento en la popa de la cubierta 11. (Fuente: Elaboración propia) 















Imagen 57. Localización de los dispositivos de salvamento en el puente de navegación. (Fuente: Elaboración propia) 
 




7.4.5 Cubierta 12 
En la cubierta 12, en la proa se encuentra la zona del helipuerto donde se localizan los 
siguientes dispositivos:  
- Aro Salvavidas (1). Estibada una unidad a cada lado. 
- Balsas Salvavidas de 101 (2) y 51 (3) pasajeros. Cinco balsas salvavidas 
situadas a cada banda, con capacidad para 354 personas (x3 de 101 y x1 de 
51). 
- Aro Salvavidas con luz y señal fumígena (4). Estibada una unidad a cada 
lado.. 
- Proyector de búsqueda (5). Fabricados para iluminar en caso de 
emergencia al mar, estibado uno a cada lado, son capaces de iluminar a 
cientos de metros. 
- Luz de emergencia (6).  Luces activadas en caso de emergencia para 
















Imagen 58. Localización de los dispositivos de salvamento en la cubierta 12. (Fuente: 
Elaboración propia) 
 




7.4.6 Resto de Cubiertas 
A continuación se encuentran varios dispositivos dispersados por diferentes cubiertas:  
- En la cubierta 5, en la zona de popa se estiban dos aros salvavidas, uno a cada 
lado. 
- En la cubierta 6, en la zona de proa donde hay un aro salvavidas con luz 
incorporada a cada lado. 
- En la cubierta 10, en la popa hay un aro salvavidas estibado en el pasamanos. 






Imagen 59. Disp. Salvamento en proa de la cubierta 6. (Fuente: 
Elaboración propia) 
Imagen 60. Disp. Salvamento popa cubierta 5. 
(Fuente: Elaboración propia) 
Imagen 61. Vista de perfil del M/V Cruise Roma. Dispositivos de salvamento en cubiertas 5, 6, 10 y 11. (Fuente: Elaboración propia) 




7.5 Sistema Contraincendios 
Un incendio es uno de los peores problemas que se pueden dar a bordo en cualquier 
barco, para ello el M/V Cruise Roma presenta diferentes medios para combatirlos y 
extinguirlos si se diera el caso. Los principales medios para sofocar los incendios a 
bordo son los siguientes: 
- Extintores, carros y otros dispositivos portátiles 
- Sistema CO2 
- Sprinklers  
- Estaciones de fuego 
7.5.1 Extintores, carros y otros dispositivos portátiles 
Los extintores son artefactos portátiles diseñados para ser usados por una sola 
persona empleando un mecanismo de impulsión que lanza un agente extintor hacía la 
base del fuego. A la hora de usar uno u otro extintor se debe tener en cuenta los tipos 
de fuegos que se pueden dar en un barco: 
- Clase A: Los fuegos de clase A son aquellos que se producen en materias 
combustibles comunes sólidas como; madera, papeles, 
cartones, textiles, plásticos, etc. Cuando estos materiales se 
queman, dejan residuos en forma de brasas o cenizas. El 
símbolo que se usa es la letra A, en color blanco, sobre un 
triángulo con fondo verde  
- Clase B: Los fuegos clase B son los que se producen en líquidos combustibles 
inflamables, como;  petróleo, gasolina, pinturas, etc. También se incluyen en 
este grupo el gas licuado de petróleo y algunas grasas 
utilizadas en la lubricación de máquinas. Estos fuegos no 
dejan residuos al quemarse. Su símbolo es una letra B, en 
color blanco, sobre un cuadrado con fondo rojo.   
 
 
Imagen 62. Fuego A 
Imagen 63. Fuego B  




- Clase C: Los fuegos clase C son los comúnmente conocidos como fuegos 
eléctricos. Son aquellos que se producen en equipos o 
instalaciones bajo carga eléctrica, es decir, que se encuentran 
energizados. Su símbolo es la letra C, en color blanco, sobre 
un círculo con fondo azul.  
- Clase D: Los fuegos clase D son los que se producen en polvos 
o virutas de aleaciones de metales livianos como aluminio, 
magnesio, etc. Su símbolo es la letra D de color blanco, en una 
estrella con fondo amarillo.  
- Clase K: Los incendios Clase K son incendios de electrodomésticos que 
involucran combustibles para cocinar (aceites y grasas 
vegetales o animales). Su símbolo es la letra K sobre un fondo 
negro. 
 
Encontramos tres tipos de extintores a bordo según el agente extintor:  
- Espuma: Ideales para fuegos de tipo A y B. Cuando se rocía en un incendio, la 
espuma apaga y ahoga las llamas, sellando entonces vapores peligrosos. La 
espuma también penetra en los materiales porosos y enfría, dado que el agua 
se evapora. Como el extintor de espuma no es conductivo pueden ser utilizados 
de cerca, pero no en equipos eléctricos. Extintores de espuma se pueden 







Imagen 64. Fuego C  
Imagen 65. Fuego D  
Imagen 66. Fuego K  
Imagen 67. Extintor de espuma. (Fuente: Elaboración propia) 




- Polvo: los extintores de polvo seco son los más flexibles y son capaces de 
extinguir los sólidos inflamables, líquidos, gases e incendios eléctricos. No son 








- CO2: Los extintores de CO2 son seguros para su uso en fuegos eléctricos. El gas 
CO2 no es conductivo y no deja residuo que afectará al rendimiento futuro de 
los aparatos eléctricos a diferencia de los de espuma o de polvo. Estos tipos de 
extintores de incendios también son eficaces en materia de incendios de clase 









Imagen 68. Extintor de polvo. (Fuente: Elaboración propia) 
Imagen 69. Extintor de CO2. (Fuente: Elaboración propia) 




A bordo se encuentran además, los carros contraincendios. No son más que extintores 
portátiles de mayores dimensiones, de hasta 50 litros cargados de espuma. Vienen 
equipados con ruedas para facilitar su manejo y movilidad por si hubiera un fuego de 
grandes dimensiones y se necesitase mayor cantidad de agente químico sin tener que 
utilizar otro extintor que implicaría perder tiempo. Deben estar estibados 
correctamente para evitar accidentes debido a su gran peso. 
También existen las mangueras e hidrantes que están repartidas por todo el buque. De 
mangueras hay de dos tipos según su longitud: 15 y 20 metros. 
 
7.5.2 Sistema CO2 
El sistema de CO2 es uno de los sistemas más efectivos y utilizados para apagar fuegos 
difíciles. El CO2 actúa desplazando el oxígeno contenido en el aire, disminuyendo la 
temperatura evitando la continuidad del fuego, sin dejar residuos. El CO2 se disipa 
fácilmente en la atmósfera y es un gas no conductivo, por lo que se puede utilizar en 
cualquier parte. Los Sistemas de CO2 son recomendados para protección de áreas 
desocupadas, debido al riesgo potencial de asfixia. 
El sistema de CO2 consta de dos clases de cilindros: pilotos y esclavos. La emergencia 
de fuego, se hace por medio de detectores de humo o de temperatura. Cuando un 
detector se activa, manda una señal al tablero de alarmas, el cual activa una válvula 
solenoide que abre los cilindros, para que salga el gas hacia las cabezas de descarga. 
Los sistemas de extinción se activan mediante disparadores situados en la sala de 
máquinas, si por algún motivo  fallaran los disparadores del sistema, estos pueden ser 
activados manualmente desde el pañol de botellas de CO2. El sistema cuenta con una 
alarma de CO2 en cada espacio protegido que se activara automáticamente cuando se 
realice el disparo del sistema. Ésta avisa de que se debe evacuar la sala ya que se 
dispone de entre un minuto y un minuto y medio para salir antes de que actúen los 
rociadores de CO2. 
 
 





- CO2 incombustible. Más pesado que el aire.  
- No conduce la electricidad por lo que no daña instalaciones eléctricas. 
- Es químicamente neutro. 
- Al haber concentraciones superiores al 20% de CO2 provocará un efecto 
narcótico, es decir, provoca la muerte. 
- Se usa principalmente en sala de máquinas y locales de maquinaria auxiliar. 
Especificaciones técnicas: 
Modelo  MEC 1053 
Conexión a la red DN 20 
Tipo Estándar 
Temperatura Servicio 68° C y 93 ° C 
Color  Rojo 
Material de Construcción Acero Barniz 
 
A bordo, las bombonas están situadas en la cubierta 12 en una pequeña sala donde se 
encuentran agrupadas según la zona que tienen que extinguir, donde en caso de fallo 
eléctrico, se podrían activar manualmente. Al activar el Sistema CO2, la tripulación oirá 
una sirena y durante un tiempo limitado podrán evacuar la zona en la que se 
encuentren. En esos momentos, los EEBD son parte fundamental para evacuar una 
zona de difícil respiración. Las especificaciones técnicas de las botellas son las 
siguientes: 
Capacidad (litros) Entre 30 y 60  
Presión de operación (bar) 160 a 55° C 
Presión de proyección (bar)  185 máx. 
Prueba de presión (bar)  250 / 45kg 
 
 




7.5.3 Sprinklers  
Los sprinklers o rociadores son dispositivos repartidos por todo el buque que combaten 
los posibles fuegos que se originen a bordo, expulsando agua. Se pueden encontrar en 
todas las cubiertas de pasaje, garajes (diferentes a los de las demás cubiertas) y en la 
sala de máquinas donde comparten espacio con los expulsadores de CO2 y en los 
garajes, que son otro tipo de rociadores.  
El sistema proporciona una lucha contraincendios de forma automática. El 
funcionamiento de este sistema se basa en la rotura de  boquillas a consecuencia de la 
elevada temperatura en la que esto se produce (+68° C). Estas boquillas se rompen al 
alcanzar una determinada temperatura, esta rotura de las boquillas y la presión del 
agua hacen el resto. El sistema de lucha contraincendios se divide en zonas a lo largo 
de la longitud de la nave, cada zona está prevista de una serie de rociadores y válvulas 
automáticas de alarma con un montaje vertical y sistemas de alarma con sistema de 
intervención. La presurización de las líneas de agua del sistema de rociadores está 
suministrada por un depósito de compensación. 
El agente de lucha contra el fuego utilizado por el sistema de agua es: 
· Agua fresca: durante la fase estática y la fase intervención contra el fuego. 
· Agua de mar: en el curso de la intervención contraincendios. 
 
El agua fresca es suministrada por los tanques a bordo, mientras que el agua de mar, 
es suministrada por una bomba vertical eléctrica conectada directamente a la entrada 
de agua de mar o, en caso de emergencia por una bomba con las mismas 
características de la principal, instalada en el DMR.  
La presurización de aire comprimido del tanque de compensación es suministrada por 
un compresor eléctrico instalado en el patín de DMR. El sistema durante la posición de 
espera y las fases del ejercicio envían la señal se envía por el sistema de instrumentos 
de las válvulas de alarma y la cámara de compensación y se visualizan en el cuadro 








Especificaciones técnicas de los rociadores: 
Función Sist. de extinción automática de incendios 
Modelo VK302 
Dimensiones DN 15 BSP 
Tipo Bombilla termorompible 
Factor K 80 
Temperatura de rotura del bulbo +68°C - 93°C 
Color del bulbo Rojo ó Verde 
Material de construcción Latón cromado 
 
Los rociadores se dividen por zonas para poder activarlos según donde se encuentre el 
foco del fuego, no sería práctico activar todo el sistema de rociadores para solamente 
una cubierta o parte de ella. Por lo tanto, se dividen de la siguiente manera por 
cubiertas:  
· Cubierta 1: Zona 17 (Popa) 
· Cubierta 2: Zona 14 (Popa), Zona 16-17 y Zona 15-18 (Proa) 
· Cubierta 3: Zona 14 (Popa), Zona 16-17 y Zona 15-18 (Proa) 
· Cubierta 4: Zona 14 (Popa), Zona 16-17 y Zona 15-18 (Proa) 
· Cubierta 5: Zona 14 (Popa), Zona 13-10 y Zona 15-18 (Proa) 
· Cubierta 6: Zona 14 (Popa), Zona 13-10 y Zona 15-18 (Proa)  
· Cubierta 7: Zona 12 (Popa), Zona 13-10 y Zona 8-18 (Proa) 
· Cubierta 8: Zona 12 (Popa), Zona 10-11 y Zona 8-18 (Proa) 
· Cubierta 9: Zona 6 (Proa), Zona 7-9 y Zona 3 (Proa) 
· Cubierta 10: Zona 6 (Proa), Zona 4-5 y Zona 1 (Proa) 
· Cubierta 11: Zona 6 (Proa), Zona 4-5 y Zona 2 (Proa) 
 
Todas estas zonas tienen que estar controladas desde algún sitio y por ello, en cada 
cubierta existe una Estación de Rociador, la cual ha de pasar cada semana una 
inspección llevada a cabo por el Segundo de Cubierta, el cual es el encargado en 
materia de seguridad. Mientras realiza dicha operación estará en contacto constante 
con puente y con máquinas, para poder activar la válvula de dicha estación. El proceso 




es sencillo, se gira la válvula y deja caer agua. Desde puente confirmarán que se activa 
el indicador y desde máquinas que el funcionamiento es correcto.  
A continuación, la localización exacta de las 18 Estaciones de Rociadores: 
 
Los drencher, otro tipo de sprinklers, son los rociadores de los garajes situados en las 
cubiertas 3, 4, 5, 6 y 7. Donde los garajes de las cubiertas 3, 4, 5, y 6 son para carga y el 
de la cubierta 7 para turismos del pasaje.  Actúan para proteger la carga de los garajes, 
este sistema funciona en la primera fase del fuego y está hecho de tubos “secos” y 
rociadores abiertos. Las áreas protegidas se dividen en zonas y su activación es 
manual. Los aspersores son modelo "VK 102" MED APROBADO 497705SC. 
Los rociadores de carga se dividen de la siguiente manera: 
 · Garaje cubierta 2: Zona 1, 2 y 3.  
 · Garaje cubierta 3: Zona 4, 5, 6, 9, 10 y 11. 
 · Garaje cubierta 4: Zona 4, 5, 6, 9, 10 y 11. 
 · Garaje cubierta 5: Zonas 12, 13, 14, 15, 16, 17, 18 y 19. 
 · Garaje cubierta 6: Zonas 12, 13, 15, 16, 17, 18, 19 y 20. 
 · Garaje cubierta 7: Zonas 21, 22, 23, 24 y 25. 
Estas zonas se activan manualmente en la sala de los rociadores de carga (Drencher 
Room), cada manivela tiene un número asignado que al girarla activará una zona de las 
25 que existen y así activando los rociadores de dicha zona y sofocando el posible 
conato. 
 
Imagen 70. Perfil del M/V Cruise Roma. Estaciones de fuego a bordo. (Fuente: Elaboración propia) 




7.5.4 Estaciones de fuego 
Las estaciones de fuego son unas habitaciones repartidas a lo largo del M/V Cruise 
Roma que se usan para combatir el fuego a bordo. Estas habitaciones están siempre 
cerradas, y en ella sólo accederán los 
miembros del Equipo Fox, donde se 
equiparan para hacer frente al fuego. 
Dependiendo de dónde se produzca el 
conato, utilizaran una u otra estación. Dentro 
de estas habitaciones podemos encontrar:  
 · Extintores, líneas de vida, trajes de 
bombero (Botas, guantes, máscaras, botellas 
de oxígeno), hachas, espuma, mangueras, 
cascos, lanzas, etc. 
Estas estaciones de fuego están repartidas de 
la siguiente manera: 
- Cubierta 7: Zona de popa, detrás de 
la sala de conferencia.  
- Cubierta 8: Al lado de la enfermería en la zona de popa (1) y en la zona de 
proa junto al Punto de Evacuación (8A). 
- Cubierta 9: En la zona de proa, al lado del Punto de Evacuación (9A). 
- Cubierta 11: Detrás del puente de navegación. 
- Cubierta 12: En el helipuerto, en la proa.  
Imagen 71. Puerta de la Estación de Fuego 4. 
(Fuente: Elaboración propia) 
Imagen 72. Localización de las Estaciones de Fuego  a bordo. (Fuente: Elaboración propia) 




7.6 Localización Dispositivos Contraincendios 
7.6.1 Cubierta 7 
En la cubierta 7, se encuentran los siguientes dispositivos contraincendios: 
- Pulsador de alarma: Disponibles más de 15, están situados en pasillos, 
Puntos de Evacuación, Spa, Gimnasio y sala de aire acondicionado.  
- Detector de humo: Situados en todos los espacios disponibles, no hay zona 
sin detector instalado. Hay más de 150 disponibles.  
- Detector de calor: Situados en Spa, Gimnasio, Almacenes, y Estación de 
fuego.  
- Manguera de 20m y 15m: Disponibles más de 20 del tipo de 20 metros, 
están distribuidas por todos los pasillos y en la zona del Spa. 
- EEBS: Disponibles cuatro, uno de ellos en el Punto de Evacuación 7B, 2 en 
escaleras que dan a la cubierta inferior y la última detrás de la sala de 
butacas.  
- Extintores: Disponibles 17 a bordo de espuma y 18 de polvo. Estos, están 
situados en el garaje de proa y en las dos salas de aire acondicionado. Los 
17 de espuma repartidos por toda la cubierta: pasillos, Puntos de 
Evacuación, sala de conferencias, sala de butacas, etc.  
- Estación de fuego 1: Dotada de líneas de vida, hachas, extintores, espumas, 
mangueras, lanzas, equipos ignífugos, máscaras, cascos, etc. Localizada 
detrás de la sala de conferencias, en la parte exterior. Se encuentra en la 
popa, en la parte externa. 
El total de dispositivos contraincendios en la cubierta 7 es de: 
Dispositivo Contraincendios Número Total  
Pulsador de alarma 18 
Detector de humo 154 
Detector de calor 20 
Manguera de 20 m 25 
Manguera de 15 m 1 
EEBD 4 
Extintor de espuma 17 
Extintor de polvo 18 




Imagen 73. Localización de los dispositivos contraincendios. Popa de la cubierta 7. (Fuente: Elaboración propia) 






Imagen 74. Localización de los dispositivos contraincendios. Proa de la cubierta 7. (Fuente: Elaboración propia) 
 




7.6.2 Cubierta 8 
La parte de la popa, destinada a la tripulación está bajo la zona 12 de los rociadores, 
todos los espacios entre los Puntos de Evacuación 8C y 8B están en la zona 11. Entre 
los Puntos de Evacuación 8B y 8A se encuentra la zona 10, y en la proa se encuentran 
las zonas 8 y 18. Además, se encuentran los siguientes dispositivos contraincendios: 
- Pulsador de alarma: Disponibles más de 30, están situados en pasillos tanto 
en zona de pasaje como tripulación y comedores de tripulación. 
- Detector de humo: Situados en todos los espacios disponibles, no hay zona 
sin detector instalado. Hay más de 330 disponibles.  
- Detector de calor: Situados en cocinas, lavandería, Estaciones de fuego y 
almacenes. 
- Manguera de 20m: Disponibles más de 20, están distribuidas por todos los 
pasillos y en varios almacenes disponibles para tripulación. 
- EEBS: De las cuatro unidades disponibles, tres se encuentran en cada uno 
de los tres Puntos de Evacuación y la otra, en el comedor de la tripulación. 
- Extintores: Disponibles a bordo, 25 de espuma, 5 de CO2 y 1 de polvo. Este, 
está situado en la lavandería, los 5 de CO2 en los cuartos eléctricos y los 25 
de espuma repartidos por toda la cubierta: pasillos, comedores y cuartos de 
almacenaje de material. 
- Estación de fuego 2 y 3: Dotadas de líneas de vida, hachas, extintores, 
espumas, mangueras, lanzas, equipos ignífugos, máscaras, cascos, etc. 
Localizadas al lado de la enfermería y en la proa.  
El total de dispositivos contraincendios en la cubierta 8 es de:  
Dispositivo Contraincendios Número Total  
Pulsador de alarma 32 
Detector de humo 333 
Detector de calor 24 
Manguera de 20 m 23  
EEBS 4 
Extintor de CO2 5 
Extintor de espuma 25 
Extintor de polvo 1 




Imagen 75. Localización de los dispositivos contraincendios. Popa de la cubierta 8. (Fuente: Elaboración propia) 
 




Imagen 76. Localización de los dispositivos contraincendios. Proa de la cubierta 8. (Fuente: Elaboración propia) 
 




7.6.3 Cubierta 9 
En la última cubierta donde se localizan los camarotes para pasaje, se divide en dos 
zonas: camarotes para pasaje y zona de Spa y gimnasio. Los dispositivos 
contraincendios disponibles son los siguientes:  
- Pulsador de alarma: Disponibles más de 30, están situados en pasillos, 
Puntos de Evacuación, Spa, Gimnasio y sala de aire acondicionado.  
- Detector de humo: Situados en todos los espacios disponibles, no hay zona 
sin detector instalado. Hay más de 300 disponibles.  
- Detector de calor: Situados en Spa, Gimnasio, Almacenes, y Estación de 
fuego. 
- Manguera de 20m: Disponibles más de 20, están distribuidas por todos los 
pasillos y en la zona del Spa. 
- EEBS: Las tres unidades disponibles se encuentran en cada uno de los tres 
Puntos de Evacuación.  
- Extintores: Disponibles a bordo 24 de espuma y uno de CO2. Este, está 
situado en el cuarto eléctrico del Spa, y los 24 de espuma repartidos por 
toda la cubierta: pasillos, Spa, Gimnasio, Sala de aire acondicionado y 
cubierta exterior. 
- Estación de fuego: Dotada de líneas de vida, hachas, extintores, espumas, 
mangueras, lanzas, equipos ignífugos, máscaras, cascos, etc. Localizada 
detrás de la sala de conferencias, en la parte exterior. Se encuentra en la 
proa.  
 
El total de dispositivos contraincendios en la cubierta 9 es de:  
Dispositivo Contraincendios Número Total  
Pulsador de alarma 31 
Detector de humo 313 
Detector de calor 34 
Manguera de 20 m 22 
EEBS 3 
Extintor de CO2 1 
Extintor de espuma 23 




Imagen 77. Localización de los dispositivos contraincendios. Popa de la cubierta 9. (Fuente: Elaboración propia) 
 




Imagen 78. Localización de los dispositivos contraincendios. Proa de la cubierta 9. (Fuente: Elaboración propia) 
 




7.6.4 Cubierta 10 
En la cubierta 10, destinada prácticamente para el ocio y servicios del pasaje, se divide 
en cuatro grandes bloques: Restaurante en popa, Club Lounge en proa y en el centro 
del barco la zona del bar y el Restaurante Self-Service. En estas zonas se localizan los 
siguientes dispositivos contraincendios: 
 
- Pulsador de alarma: Situados en todos los espacios cerrados de la cubierta, 
excepto en los servicios.  
- Detectores de humo: Distribuidos más de 120 detectores en todas las zonas 
de la cubierta, desde estar en cocinas a pasillos. No hay espacio sin 
detector. 
- Detector de calor: La gran mayoría situados en las cocinas y despensas, 
aunque también encontramos en el casino y club de conductores, etc. 
- Manguera de 20m: Distribuidas por toda la cubierta y algunas en sitios 
claves como: bar, restaurante, casino, club de conductores. 
- EEBD: De los cuatro que hay a disposición, uno se encuentra en la cocina del 
Restaurante, y los tres restantes en cada una de las tres escaleras 
disponibles. 
- Extintores: Repartidos por toda la cubierta tanto en cocinas como 
comedores o sala de juegos. En total hay 26, de los cuales, 24 son de 
espuma y dos de CO2. 
 
El total de dispositivos contraincendios en la cubierta 10 es de:  
Dispositivo Contraincendios Número Total  
Pulsador de alarma 32 
Detector de humo 123 
Detector de calor 28 
Manguera de 20 m 19 
EEBS 4 
Extintor de CO2 2 
Extintor de espuma 24 




Imagen 79. Localización de los dispositivos contraincendios. Popa de la cubierta 10. (Fuente: Elaboración propia) 
 




Imagen 80. Localización de los dispositivos contraincendios. Popa de la cubierta 10. (Fuente: Elaboración propia) 
 




7.6.5 Cubierta 11 
En la cubierta 11, donde la gran parte es exterior, se encuentra la piscina donde los 
pasajeros disfrutan más en verano. Los dispositivos contraincendios más importantes 
situados en esta cubierta son los siguientes: 
- Detector de humo: Se sitúan en todos los espacios cerrados de la cubierta: la 
discoteca, la despensa, pañoles de pinturas, sala de CO2, sala del generador de 
emergencia, puente de navegación, camarotes de tripulación, etc.  
- Detector de calor: Instalados en las despensas, cuarto del aire acondicionado, 
sala del generador de emergencia, Estación de fuego, etc. 
- Pulsador de alarma: Situados en las salas donde el pasaje y tripulación tiene 
acceso; pasillos de camarotes de tripulación, cubierta exterior, etc. 
- Manguera de 20 metros: Situadas en la parte externa de la cubierta en la popa, 
a cada banda y en los pasillos de los camarotes. 
- Extintores de espuma/CO2: Repartidos por toda la cubierta, tanto en la parte 
exterior como interior.  
- EEBD: El único EEBD disponible se encuentra dentro de la cocina del bar. 
- Estación de fuego: Dotada de líneas de vida, hachas, extintores, espumas, 
mangueras, lanzas, equipos ignífugos, máscaras, cascos, etc. Localizada detrás 
de la sala de conferencias, en la parte exterior. Se encuentra detrás del puente. 
- Carro de espuma de 50 kg: Situado en la sala del sistema de CO2, donde están 
estibadas todas las bombonas que liberar CO2 para sofocar incendios.  
 
El total de dispositivos contraincendios en la cubierta 11 es de:  
Dispositivo Contraincendios Número Total  
Pulsador de alarma 18 
Detector de humo 92 
Detector de calor 30 
Manguera de 20 m 18 
EEBS 1 
Extintor de CO2 5 
Extintor de espuma 15 
Carro de espuma de 50 kg 1 




Imagen 81. Localización de los dispositivos contraincendios. Popa de la cubierta 11. (Fuente: Elaboración propia) 
 




Imagen 82. Localización de los dispositivos contraincendios. Proa de la cubierta 11. (Fuente: Elaboración propia) 
 
































8.1 Zonas de Evacuación 
En el M/V Cruise Roma a la hora de realizar una evacuación, para que ésta sea de la 
manera más ordenada posible y exista un control del pasaje, se localizan tres puntos 
de evacuación: 
· Zona de evacuación A. 
· Zona de evacuación B. 
· Zona de evacuación C. 
8.1.1 Punto de Evacuación A 
Este punto o zona se divide a su vez en dos, a diferencia del B y el C que lo hacen en 
tres. Tiene una capacidad máxima de 700 personas, incluyendo los 26 tripulantes. 
Todos ellos abandonarían el buque si fuera necesario, por las dos estaciones situadas 
en la popa de la cubierta 7, donde se encuentran las dos Estaciones MES. Ambas 
tienen una capacidad para 354 personas cada una. 
El primero (8A), se encuentra en la parte de proa de la cubierta 8, entre la 
cubierta vertical 1 y 2. Justo al lado de la Estación de fuego 3 y la Estación MES.  
 
   Imagen 83. Punto de Evacuación (8A), cubierta 8. (Fuente: Elaboración propia) 
 
 




En esta zona se reunirá a todo el pasaje de proa que está dentro de la (MVZ1) Cubierta 
Vertical 1 y ⅓ del pasaje que están dentro de la Cubierta Vertical 2 (MVZ2), además de 
la tripulación encargada de esta zona de evacuación, la cual se encargará de repartir 
chalecos salvavidas a todo el pasaje allí reunido y mantener la calma. El número de 
tripulantes a cargo de esta zona son siete: 
 
 
Número de tripulante Cargo a Bordo Obligación 
23 3r/a Enfermero/a Supervisor/a del Punto de 
Evacuación 8A, mantener 
contacto por radio con líder 
del grupo anticrisis D, y 
repartir salvavidas. 
70 / 143 / 71 Barman / Personal de 
habitaciones (x2) 
Ayudar y repartir chalecos en 
el Punto de Evacuación 8A. 
47 Camarero Evacuar y guiar al pasaje de 
los camarotes centrales al 
punto de evacuación 8A. 
52 Personal de habitaciones Evacuar y guiar al pasaje de 
los camarotes de babor al 
punto de evacuación 8A. 
42 Personal de habitaciones Evacuar y guiar al pasaje de 
los camarotes de estribor al 
punto de evacuación 8A. 
 
Entre estos siete tripulantes han de reunir, calmar y repartir chalecos entre todos los 
pasajeros que pueden llegar a formar un total de 356. Si se diera el caso, y el capitán lo 
ordenara, evacuarían por las Estaciones MES que tienen allí a cada lado.  
 
El segundo punto de evacuación (9A), se encuentra justo por encima del (8A), también 
entre las Cubiertas Principales 1 (MVZ1) y 2 (MVZ2), al lado de la Estación de Fuego 4.  




En esta zona se reunirá a todo el pasaje que está dentro de la Cubierta Vertical 1 
(MVZ1) y aproximadamente ⅓ de la tripulación que está en la zona más a proa de la 
Cubierta Vertical 2 (MVZ2), además de la tripulación encargada de esta zona de 
evacuación, la cual se encargará de repartir chalecos salvavidas a todo el pasaje allí 
reunido y mantener la calma. El número de tripulantes a cargo de esta zona son seis: 
 
  Imagen 84. Punto de Evacuación (9A), cubierta 9. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Número de tripulante Cargo a Bordo Obligación 
48 Barman Supervisor/a del Punto de 
Evacuación 9A, mantener 
contacto por radio con 
líder del grupo anticrisis D, 
y repartir salvavidas. 
68/69 Ayudante Cocina /Personal 
de habitaciones 
Ayudar y repartir chalecos 
en el Punto de Evacuación 
9A. 
36 Personal de habitaciones Evacuar y guiar al pasaje 
de los camarotes de 
estribor al punto de 
evacuación 9A. 
26 Personal de habitaciones Evacuar y guiar al pasaje 
de los camarotes centrales 
al punto de evacuación 9A. 
50 Personal de habitaciones Evacuar y guiar al pasaje 
de los camarotes de 
estribor al punto de 
evacuación 9A. 




Entre estos seis tripulantes han de reunir, calmar y repartir chalecos entre todos los 
pasajeros que pueden llegar a formar un total de 320, donde también llegarán los 
pasajeros que se encuentren en la zona de proa en la cubierta 10.  
 
8.1.2 Punto de Evacuación B 
El Punto de Evacuación B, tiene una capacidad máxima de reunión de 900 personas, de 
las cuales 810 son pasajeros. Todos ellos, deberán si se diera el caso, abandonar el 
buque por los seis botes salvavidas de la cubierta 7. Los cuales tienen una capacidad de 
6*150=900 personas. Es decir, hay hueco para todos si el barco fuera a máxima 
capacidad. 
 El primer Punto de Evacuación (7B) de los tres que lo forman, se encuentra en 
el centro del barco en la cubierta 7, justo donde empieza el garaje de vehículos y 
termina la zona de camarotes. Esta zona reúne a un máximo de 18 pasajeros de esta 
cubierta y gran parte de las cubiertas superiores dependiendo de la capacidad de los 
botes salvavidas y la cantidad de pasajeros en las zonas de evacuaciones superiores. 
Sólo ha de evacuar 5 camarotes, 2 de los cuales son de personas discapacitadas. En 
esta zona en caso de evacuar, utilizarían los botes salvavidas parcialmente cerrados.  
 
 Imagen 85. Punto de Evacuación (7B), cubierta 7. (Fuente: Elaboración propia) 
 




Los responsables de mantener el orden y de hacer que esta zona reúna a todo el 
pasaje que obliga a reunir son cuatro: 
 
 
El segundo Punto de evacuación (8B), se encuentra justo por encima del 
anterior, en la cubierta 8 entre la zona de camarotes de popa y la central, donde a su 
vez encontramos los seis botes salvavidas parcialmente cerrados. Esta zona tiene un 
máximo de capacidad de 368 personas. En esta zona se reúnen las ⅔ partes del pasaje 
que pertenece a la Cubierta Vertical 2 (MVZ2) y ⅔ de la Cubierta Vertical 3 (MVZ3). En 
caso de querer evacuar, bajarían a la cubierta inferior y usarían los seis botes 
parcialmente cerrados. En la parte de babor hay una habitación con 765 chalecos de 
adulto y 70 de niño. 
Número de tripulante Cargo a Bordo Obligación 
58 Recepcionista Supervisor/a del Punto de 
Evacuación 7B, mantener 
contacto por radio con 
líder del grupo anticrisis D, 
y repartir salvavidas. 
76 Camarero Ayudar y repartir chalecos 
en el Punto de Evacuación 
7B. Comprobar la 
evacuación de los 
camarotes. 
80 / 120 P. Lavandería / Ayudante 
Administrador 
Ayudar y repartir chalecos 
en el Punto de Evacuación 
7B. 




  Imagen 86. Punto de Evacuación (8B), cubierta 8. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Los tripulantes a cargo de este Punto de Evacuación son siete: 
 
Número de Tripulante Cargo a Bordo Obligación 
59 Administrador Cadete Supervisor/a del Punto de 
Evacuación 8B, mantener 
contacto por radio con 
líder del grupo anticrisis D, 
y repartir salvavidas. 
 
75 / 123 / 136 Personal de Habitaciones 
(x3) 
Ayudar y repartir chalecos 
en el Punto de Evacuación 
8B. 
53 Personal de Habitaciones Evacuar los camarotes 
centrales y guiar al pasaje 
al Punto de Evacuacion 8B. 
62 Personal de Habitaciones Evacuar los camarotes de 
babor y guiar al pasaje al 
Punto de Evacuacion 8B. 
74 Personal de Habitaciones Evacuar los camarotes de 
estribor y guiar al pasaje al 
Punto de Evacuacion 8B. 
 
El Punto de Evacuación (9B) situado por encima de las dos anteriores, entre la zona de 
camarotes de popa y central del buque. Se ha de dirigir las ⅔ partes del pasaje de la 
Cubierta Vertical 2 (MVZ2) y las ⅔ partes de la Cubierta Vertical 3 (MVZ3). Si tuvieran 




que evacuar, deberían bajar dos cubiertas hasta la séptima, para hacer uso de los 
botes parcialmente cerrados. En esta zona se encuentra una habitación con 500 
chalecos para adultos y 46 para niños. 
 
  Imagen 87. Punto de Evacuación (9B), cubierta 9. (Fuente: Elaboración propia) 
 
El personal a cargo del Punto de Evacuación (9B) es el siguiente:  
 
Número de Tripulante Cargo a Bordo Obligación 
24 1r Camarero Supervisor/a del Punto de 
Evacuación 9B, mantener 
contacto por radio con 
líder del grupo anticrisis D, 
y repartir salvavidas. 
 
72 / 73 / 134 Encargado Almacen / 
Cocinero / Camarero 
Ayudar y repartir chalecos 
en el Punto de Evacuación 
9B. 
46 Camarero Evacuar los camarotes de 
estribor y guiar al pasaje al 
Punto de Evacuacion 9B. 
38 Personal de Habitaciones Evacuar los camarotes de 
babor y guiar al pasaje al 
Punto de Evacuacion 9B. 
51 Personal de Habitaciones Evacuar los camarotes 
centrales y guiar al pasaje 
al Punto de Evacuacion 9B. 
 




8.1.3 Punto de Evacuación C 
La capacidad máxima de reunión del Punto de Evacuación C es de 700 personas, de las 
cuales 657 son pasajeros. Si debieran evacuar el buque, tanto las personas que estén 
en las cubiertas  8 y 9 bajarán hasta la cubierta 7 para usar las Estaciones MES. Las 
Estaciones MES tienen capacidad para 708 personas, espacio de sobra para todo el 
personal y pasaje en la zona de popa.  
 El primero de los tres puntos se sitúa en la popa del buque (7C), justo en la 
recepción donde se recibe al pasaje. Esta zona tiene una capacidad máxima de 457 
personas, y a cada extremo se encuentran dos Estaciones MES que dan cabida a 354 
personas cada una en caso de evacuación del buque. También hay una habitación que 
cuenta con chalecos salvavidas para 820 adultos, 95 niños y seis trajes de 
supervivencia.  
 











A cargo de esta zona se encargan 11 tripulantes: 
 
Número de Tripulante Cargo a Bordo Obligación 
9 Médico Jefe Supervisor/a del Punto de 
Evacuación 7C, mantener 
contacto por radio con 
líder del grupo anticrisis D, 
y repartir salvavidas. 
 
129 / 95 / 86 / 119 / 137 P. Limpieza / Cocinero / P. 
Habitaciones / Ay. Cocina 
(x2) 
Ayudar y repartir chalecos 
en el Punto de Evacuación 
7C. 
84 Personal de Habitaciones Evacuar al pasaje de la Sala 
de Conferencia y Sala de 
Butacas y guiar al Punto de 
Evacuación (7C) 
81 Personal de Habitaciones Comprobar que tanto la 
Sala de Conferencia y Sala 
de Butacas están 
evacuadas. 
112 Personal de Habitaciones Evacuar al pasaje de los 
camarotes de estribor al 
Punto de Evacuación (7C) 
65 Camarero Evacuar al pasaje de los 
camarotes de babor al 
Punto de Evacuación (7C) 
66 Camarero Evacuar al pasaje de los 
camarotes centrales al 
Punto de Evacuación (7C) 
85 Camarero Evacuar al pasaje de los 
camarotes de popa al 
Punto de Evacuación (7C) 
 
En la cubierta superior se encuentra el Punto de Evacuación (8C), con capacidad 
máxima de 88 personas, donde se reúne a ⅓ del pasaje que está dentro de la Cubierta 
Vertical 3 (MVZ3). Todos los camarotes de la Cubierta Vertical 4 (MVZ4) son para 
tripulación. 
 




  Imagen 89. Punto de Evacuación (8C), cubierta 8. (Fuente: Elaboración propia) 
 
En esta zona, están a cargo siete tripulantes: 
 
Número de Tripulante Cargo a Bordo Obligación 
49 Recepcionista Supervisor/a del Punto de 
Evacuación 8C, mantener 
contacto por radio con 
líder del grupo anticrisis D, 
y repartir salvavidas. 
 
130 / 121 / 126 Personal de Habitaciones 
(x3) 
Ayudar y repartir chalecos 
en el Punto de Evacuación 
8C. 
60 Personal de Habitaciones Evacuar al pasaje de los 
camarotes de estribor al 
Punto de Evacuación (8C) 
61 Camarero Evacuar al pasaje de los 
camarotes de babor al 
Punto de Evacuación (8C) 
87 Personal de Lavandería Evacuar los camarotes de 
tripulación y el  pasaje de 
los camarotes centrales al 
Punto de Evacuación (8C) 
 




El tercer Punto de Evacuación (9C), se encuentra en la popa del buque justo por 
encima del (8C) y tiene una capacidad máxima de 112 personas, debiendo reunir allí a 
aproximadamente la mitad del pasaje que se encuentra en la Cubierta Vertical 3 
(MVZ3). 
    Imagen 90. Punto de Evacuación (9C), cubierta 9. (Fuente: Elaboración propia) 
Número de Tripulante Cargo a Bordo Obligación 
31 Barman Supervisor/a del 
Punto de Evacuación 
9C, mantener 
contacto por radio 
con líder del grupo 
anticrisis D, y 
repartir salvavidas. 
 
40 / 122 / 124 / 128 Personal de 
Habitaciones (x3) / 
Ayudante Cocina 
Ayudar y repartir 
chalecos en el Punto 
de Evacuación 9C. 




estribor al Punto de 
Evacuación 9C. 
89 Camarero de 
Habitaciones 
Evacuar los 
camarotes de babor 
al Punto de 
Evacuación 9C. 
139 / 140 / 141 Resp. Spa / Staff Spa 
(x2) 
Evacuar y 
comprobar el Spa y 
guiar al Punto de 
Evacuación 9C. 




8.2 Señales acústicas 
A bordo, el momento en el que se declara una emergencia, ésta se tiene que 
comunicar al resto de la tripulación para que inicie las operaciones pertinentes y al 
pasaje para que esté alerta y siga las instrucciones de la tripulación. Esto se hace desde 
puente, donde se mandan señales en forma de sonidos, exactamente de “pitidos” que 
dependiendo de la emergencia será de una manera u otra. Encontramos a bordo cinco 
tipos diferentes de comunicación sonora a través de los altavoces: 
 
1. Señal de Emergencia de fuego a bordo: Consiste en dos pitidos largos de 10 
segundos seguidos de la llamada al Equipo Alfa. Además, el primer pitido va 







2. Señal de emergencia general: Consiste en siete o más pitidos cortos seguidos 












Imagen 91. Señal acústica “Fuego a Bordo”. (Fuente: Elaboración propia) 
Imagen 92. Señal acústica “Emergencia General”. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Imagen 94. Señal acústica “Hombre al agua”. (Fuente: Elaboración propia) 
 




4. Señal de abandono de buque: Consiste en un pitido largo de seis segundos de 
duración, seguido de varios pitidos de tres segundos. Va acompañado de 






El anuncio del abandono del buque se dará después de la señal de abandono del 






La tripulación debe saber que el oír la Señal de abandono de buque no significa que se 
va a abandonar el buque, sino que se está listo para abandonarlo.  
Además, la tripulación ante cualquiera de las anteriores señales de emergencia, puede 
ponerse en contacto con el puente de navegación a través de los teléfonos internos 
marcando el 1154. 
Por otro lado, tanto tripulación como  pasaje han de seguir las siguientes instrucciones 
justo después de oír las señales de Emergencia General. 
1. Volver al camarote. 
2. Ponerse ropa de abrigo. 
3. Ponerse un chaleco salvavidas. (El pasaje lo recibirá en el P. de Evacuación) 
4. Ir a su Punto de Evacuación designado de manera ordenada. 
 
Imagen 93. Señal acústica “Abandono del buque”. (Fuente: Elaboración propia) 
 
Imagen 95. Anuncio del capitán “Abandono del buque”. (Fuente: Elaboración propia) 
 




8.3 Equipo anticrisis 
En el M/V Cruise Roma cuando salta una alarma, de cualquier tipo, hay equipos 
preparados (lo forman los propios tripulantes) que actúan de inmediato para aplacar el 
problema que surge a bordo de manera rápida y eficaz. Todos ellos tienen un líder, y 
hasta el último miembro es importante donde la comunicación por radio es 
fundamental, por ello debe ser rápida y precisa. La profesionalidad y sobretodo, los 
entrenamientos semanales en los ejercicios de simulacros son muy importantes para 
que, si alguna vez se necesita su ayuda, ésta sea la mejor posible. Estos equipos son 
seis: Alfa, Bravo, Charlie, Delta, Eccho, Fox y PRM. 
8.3.1 Equipo Alfa 
El Equipo Alfa entra en acción cuando salta la alarma de ‘Hombre al Agua’ o se activa la 
Alarma General. Su función es la de bajar los botes salvavidas y/o las lanchas de 
rescate. Los 12 tripulantes a cargo de este equipo si se diera el caso, se encargarían de 
bajar los botes de rescate rápido y la lancha de rescate. Cada tripulante tiene su 











En caso de 
abandono del 
buque 
10 Contramaestre Supervisar  el bote 
salvavidas y 
comprobar que es 
seguro. 
Hacer descender las 
escaleras de los 
Botes Salvavidas 
nº6 y comprobar la 
presencia de la 
tripulación. 
105 Ayudante Ayudar a bajar el Ayudar con los 




bote salvavidas.  ganchos de los 
Botes Salvavidas y 
unirse al Bote nº4. 
57 Operario Máquinas Ayudar al 
contramaestre y 
comprobar el bote 
por estribor. 
Acompañar al 
pasaje hasta la 
Estación 2 MES nº4. 
41 Ayudante  Cubierta Ayudar a bajar el 
bote salvavidas. 
Unirse al Bote 
Salvavidas nº2. 
104 Ayudante Ayudar a bajar el 
bote salvavidas. 
Ayudar con los 
ganchos de los 
Botes Salvavidas 
nº3. 
11 AB Seaman Estar preparado y 
situarse en proa del 
Bote de Rescate 
Rápido. 
Unirse al Bote 
Rescate Rápido, 
rescatar víctimas y 
unirse al Bote 
Salvavidas nº2. 
 
12 AB Seaman Estar preparado y 
situarse en popa 
del Bote de Rescate 
Rápido. 
Unirse al Bote 
Rescate Rápido, 
rescatar víctimas y 
unirse al Bote 
Salvavidas nº2. 
 
18 Fitter Estar preparado y 
unirse al Bote de 
Rescate y 
comprobar el 
Unirse al Bote 
Rescate Rápido, 
rescatar víctimas 
yunirse al Bote 




motor. Salvavidas nº2. 
16 AB Seaman Estar preparado 
para unirse al Bote 
de Rescate. 
Rescatar a víctimas 
y unirse al Bote 
Salvavidas nº1. 
20 Fitter Estar preparado 
para unirse al Bote 
de Rescate. 
Rescatar a víctimas 
y unirse al Bote 
Salvavidas nº1. 
45 1r Electricista Comprobar la 
bajada del Bote 
Salvavidas  
Supervisor del MES 
nº4, Estación 1. 
66 Camarero Comprobar la 
bajada del Bote 
Salvavidas  
Unirse al MES nº3, 
Estación 1. 
 
8.3.2 Equipo Bravo 
El Equipo Bravo actúa al igual que el Equipo Alfa, cuando se activa la Alarma General y 
“Hombre al agua”. El Equipo lo lidera al igual que el anterior equipo, el contramaestre 
pero es un grupo de menor número. Si es una Emergencia General, se dividen para 




Cargo a Bordo Obligación En caso de 
abandono del 
buque 
10 Contramaestre Comprobar los 
Botes Salvavidas, 
descender las 
escaleras de los 
Hacer descender 
las escaleras de los 
Botes Salvavidas 
nº6 y comprobar la 
presencia de la 





105 Ayudante Preparar los Botes 
Salvavidas. 
Ayudar con 
ganchos de Botes 
Salvavidas y unirse 
al Bote Salv. nº4. 
41 Ayudante  Cubierta Ayudar a los 
tripulantes 11 y 12. 
Unirse al Bote 
Salvavidas nº 2. 
57 Fitter Ayudar al 
contramaestre. 
Acompañar al 
pasaje hasta la 
Estación 2 MES nº4. 
104 Ayudante Preparar los Botes 
Salvavidas de 
Estribor. 
Ayudar con los 
ganchos de los 
Botes Salvavidas 
nº3. 
16 AB Seaman Ayudar al 
contramaestre. 
Rescatar a víctimas 
y unirse al Bote 
Salvavidas nº1. 
20 Fitter Ayudar al 
contramaestre. 
Rescatar a víctimas 
y unirse al Bote 
Salvavidas nº1. 
18 Fitter Ayudar al 
contramaestre. 
Unirse al Bote 
Rescate Rápido, 
rescatar víctimas y 
unirse al Bote nº2. 
11 AB Seaman Estar preparado en 
Botes de Rescate. 
Unirse al Bote 
Rescate Rápido, 
rescatar víctimas y 
unirse al Bote 






12 AB Seaman Estar preparado en 
Botes de Rescate. 
Unirse al Bote 
Rescate Rápido, 
rescatar víctimas y 
unirse al Bote 
Salvavidas nº2. 
 
8.3.3 Equipo Charlie 
El Equipo Charlie es el único que responde a todos los contratiempos que se den a 
bordo, ya sea “Hombre al agua”, Fuego, Colisión, etc. El Equipo Charlie se encarga de 
detectar el problema, y comunicarlo a puente. Entonces, se da la alarma 




Cargo a Bordo Obligación En caso de 
abandono del 
buque 
2 1r Oficial Cubierta Líder, mantiene 
contacto por radio 
con el puente, 
coordinar acciones. 
Respons. de Botes 
Salvavidas y MES. 
Unirse al Bote de 
Rescate disponible. 




sistema del Equipo 
Anti Incendios. 
Unirse al Bote de 
Rescate Disponible. 
7 2do Ingeniero 
Máquinas 
Responsable del 
Sistema de Emerg. 
Unirse al Bote 
Salvavidas nº3. 





8.3.4 Equipo Delta 
El Equipo Delta o de evacuación,  se encarga  en caso de “Abandono del Buque” de 
evacuar a todo el pasaje y tripulación en el menor tiempo posible usando los Puntos de 
Evacuación para reunir y los Botes Salvavidas para evacuar.  Es el equipo más 
numeroso ya que en las cubiertas 7, 8 y 9 hay Puntos de Evacuación y en cada uno de 




Cargo a Bordo Obligación En caso de 
abandono del 
buque 
9 Médico Jefe Líder. Mantiene 
contacto por radio 
con el puente, 
comprobar todos 
han evacuado. 
Supervisor MES 3, 
unirse a Estación 
MES 3 nº4 
23 3r Médico Segundo. Mantiene 
contacto por radio 
con Médico Jefe. 
Supervisor MES 
nº2. Se une a MES 
nº4. 
101 Manager Bar Supervisor 
Cubiertas 10-11, 
informa a Manager 
Hotel. 
Lleva a pax a 
Estación MES 4 nº3. 
88 Personal de Comprueba los Lleva a pax a 
33 “Wiper” Encargado de  
mangueras en caso 
de fuego. 
Unirse al Bote 
Salvavidas nº5. 




Habitaciones camarotes de 
tripulación en 
Cubierta 11. 
Estación MES 2 nº2. 
79 Personal de 
Habitaciones. 
Guiar a pasaje a 
Punto Evacuación 
más cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 2 nº2. 
109 Personal de 
Habitaciones 
Guiar a pasaje a 
Punto Evacuación 
más cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 1 nº5. 
103 Personal de 
Habitaciones. 
Guiar a pasaje a 
Punto Evacuación 
más cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 4 nº4. 
27 Personal de 
Habitaciones 
Comprobar la 
evacuación en zona 
de piscina y guiar a 
Punto Evacuación 
más cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 2 nº3. 
99 Personal de 
Habitaciones 
Comprobar la 
evacuación en zona 
de piscina y guiar a 
Punto Evacuación 
más cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 1 nº1. 
125 Personal de 
Habitaciones 
Comprobar la 
evacuación en zona 
de piscina y guiar a 
Punto Evacuación 
más cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 4 nº4. 
132 Personal de 
Habitaciones 
Comprobar la 
evacuación en zona 
Lleva a pax a 
Estación MES 4 nº4. 




de piscina y guiar a 
P.E. más cercano. 
96 Personal de 
Habitaciones 
Comprobar la 
evacuación en  
discoteca y guiar a 
P.E más cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 3 nº1. 
97 Ayudante de 
Cocina 
Comprobar la 
evacuación en zona 
de discoteca y guiar 
a Punto Evacuación 
más cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 3 nº1. 





Cubierta 10  y guiar 
a Punto Evacuación 
más cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 1 nº4. 





Cubierta 10 y guiar 
a Punto Evacuación 
más cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 1 nº1. 





Cubierta 10 y guiar 
a Punto Evacuación 
más cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 2 nº3. 




43 Ayudante de 
Cocina 
Guiar a pasaje de 
Cubierta 10 a Punto 
Evacuación más 
cercano. 
Se une al Bote 
Salvavidas nº3. 
77 Personal de 
Habitaciones 
Guiar a pasaje de 
Cubierta 10 a P.E. 
más cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 2 nº5. 
54 Barman Comprobar la 
evacuación 
Cubierta 10 Casino 
y guiar a Punto 
Evacuación más 
cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 4 nº1. 
98 Barman Comprobar la 
evacuación 
Cubierta 10 Casino 
y guiar a Punto 
Evacuación más 
cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 1 nº2. 




Cubierta 10 Casino 
y guiar a Punto 
Evacuación más 
cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 3 nº5. 
44 Barman Guiar a pasaje de 
Cubierta 10 zona 
central a Punto 
Evacuación más 
Se une al Bote 
Salvavidas nº5. 





78 Personal de 
Habitaciones 
Guiar a pasaje de 
Cubierta 10 zona 
central a Punto 
Evacuación más 
cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 1 nº2. 




Cubierta 10 Self 
Service y guiar a 
Punto Evacuación 
más cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 4 nº2. 




Cubierta 10 Self 
Service y guiar a 
Punto Evacuación 
más cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 3 nº4. 




Cubierta 10 Self 
Service y guiar a 
Punto Evacuación 
más cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 4 nº5. 




Cubierta 10 Self 
Service y guiar a 
Punto Evacuación 
Lleva a pax a 
Estación MES 3 nº4. 









Cubierta 10 Self 
Service y guiar a 
Punto Evacuación 
más cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 2 nº5. 
108 Ayudante de 
Cocina 
Guiar a pasaje de 
Cubierta 10 proa a 
Punto Evacuación 
más cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 3 nº5. 
63 Ayudante de 
Cocina 
Guiar a pasaje de 
Cubierta 10 proa a 
Punto Evacuación 
más cercano. 
Se une al Bote 
Salvavidas nº6. 
83 Camarero Comprobar la 
evacuación 
Cubierta 10 
Restaurante y guiar 
a Punto Evacuación 
más cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 4 nº2. 





Restaurante y guiar 
a Punto Evacuación 
más cercano. 
Se une al Bote 
Salvavidas nº6. 
102 Camarero Comprobar la 
evacuación 
Lleva a pax a 
Estación MES 4 nº3. 





Restaurante y guiar 
a Punto Evacuación 
más cercano. 





Restaurante y guiar 
a Punto Evacuación 
más cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 4 nº3. 




Cubierta 7 S. 
Conferencia y guiar 
a Punto Evacuación 
más cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 4 nº1. 




Cubierta 7 S. 
Conferencia y guiar 
a Punto Evacuación 
más cercano. 
Lleva a pax a 
Estación MES 4 nº1. 
139 Responsable Spa Comprobar la 
evacuación 
Cubierta 9 Centro 
Spa y guiar a Punto 
Evacuación más 
cercano. 
Se une al Bote 
Salvavidas nº2. 
140 Staff Spa Comprobar la 
evacuación 
Se une al Bote 




Cubierta 9 Centro 




141 Staff Spa Comprobar la 
evacuación 
Cubierta 9 Centro 
Spa y guiar a Punto 
Evacuación más 
cercano. 
Se une al Bote 
Salvavidas nº2. 
 
8.3.5 Equipo Eccho 
El Equipo Eccho, actúa siempre cuando hay una alarma, sea cuál sea, y permanecen a 
la espera  en la enfermería, cuidando de los enfermos o heridos, si los hay. Este equipo 
se encarga única y exclusivamente de los pasajeros o tripulantes que están en la 




Cargo a Bordo Obligación En caso de 
abandono del 
buque 
37 Doctor Líder. Permanecer 
en la enfermería. 
Unirse al Bote 
Salvavidas nº3. 
25 Camarero Permanecer en la 
enfermería y 
ayudar al Doctor. 
(Camillero) 
Unirse al Bote 
Salvavidas nº3. 
28 Cocinero Permanecer en la 
enfermería y 
Unirse al Bote 
Salvavidas nº3. 




ayudar al Doctor. 
(Camillero) 
90 Personal de 
Habitaciones 
Permanecer en la 
enfermería y 
ayudar al Doctor. 
Unirse al Bote 
Salvavidas nº3. 
91 Personal de 
Material 
Permanecer en la 
enfermería y 
ayudar al Doctor. 
Unirse al Bote 
Salvavidas nº3. 
148 Cocinero Permanecer en la 
enfermería y 
ayudar al Doctor. 
(Camillero) 
Unirse al Bote 
Salvavidas nº3. 
149 Personal de 
Habitaciones 
Permanecer en la 
enfermería y 
ayudar al Doctor. 
(Camillero) 
Unirse al Bote 
Salvavidas nº3. 
 
8.3.6 Equipo Fox 
El Equipo Fox siempre actúa bajo Emergencia General, y además cuando hay una 




Cargo a Bordo Obligación En caso de 
abandono del 
buque 
3 2do Oficial Cubierta Líder. Mantener 
contacto por radio 
con equipo C y 
Líder del Bote 
Salvavidas nº5, 
llevar VHF, SART, 




puente. Coordinar EPIRB. 





Unirse al Bote 
Salvavidas Nº2. 
21 Electricista Asegurarse 
desconectar S.E. 
Líder de MES nº1. 
14 Guardia Cubierta 1r Contraincendios. Unirse al Bote 
Salvavidas Nº3. 
15 Ayudante Cubierta 2do 
Contraincendios. 
Unirse al Bote 
Salvavidas Nº1. 
17 Ayudante Cubierta Asistir a 
Antiincendios, a 
cargo de línea de 
vida. 
Unirse al Bote 
Salvavidas Nº2. 
19 Wiper 1r refuerzo de los 
Antiincendios. 
Unirse al Bote 
Salvavidas Nº4. 
56 Fitter 2do refuerzo de los 
Antiincendios. 
Unirse al Bote 
Salvavidas Nº6. 
35 Ayudante Cubierta Asistir a 
Antiincendios, a 
cargo de línea de 
vida. 
Unirse a la Estación 
4 MES nº4 
22 Fitter Llevar material. Unirse al Bote 
Salvavidas Nº1. 
29 Ayudante de 
Cocina 
Llevar material. Unirse a la Estación 
4 MES nº1 
32 2do Cocinero Llevar material. Unirse al Bote 





34 Ayudante de 
Cocina 
Llevar material. Unirse a la Estación 
4 MES nº3 
 
8.3.7 Equipo PRM 
El Equipo PRM (Personal Reduced Mobility) “Personas de Movilidad Reducida”, actúa 
cuando hay una emergencia general y hay personas discapacitadas a bordo. Este 
equipo debe preocuparse de la seguridad exclusivamente de este tipo de personas. Por 




Cargo a Bordo Obligación En caso de 
abandono del 
buque 
94 HouseKeeper Líder del Equipo 
PRM. Ayuda y 
asiste a las 
personas 
discapacitadas. 
Unirse al Bote 
Salvavidas nº3 con 
las personas 
discapacitadas. 
93 Personal de 
Habitaciones 
Ayuda y asiste a las 
personas 
discapacitadas. 
Unirse al MES nº3 
92 Camarero Ayuda y asiste a las 
personas 
discapacitadas. 








8.4 Evacuación del pasaje 
8.4.1 Cubierta 7 
En la cubierta 7, el plan de evacuación sólo afecta a la zona central y a la popa del 
barco ya que en la parte que va desde la proa hasta el  centro se encuentra el garaje de 
vehículos, donde durante la travesía,  su entrada está prohibida por lo que no habrá 
pasaje en esa zona. 
 
Zona de Popa (Véase imagen 96) 
 
El pasaje que se encuentre en la sala de butacas (1), en la sala de conferencias (2), en 
los lavabos (3) y en todos los camarotes (4) (excepto los camarotes 7001, 7002, 7003, 
7039 y 7061), acudirán al Punto de Evacuación 7C donde se les entregará chalecos 
salvavidas y se irán evacuando a través de los MES. Al encontrarse los MES (5) a cada 
banda, a este Punto de Evacuación irán bajando los pasajeros reunidos en los Puntos 
de Evacuación 8C y 9C de las dos cubiertas superiores y los pasajeros que se 
encuentren en el Spa y el Restaurante de la cubierta 10, siempre que no superen el 
límite máximo, entonces serían llevados a Puntos de Reunión B o C, dependiendo del 
aforo. Ya que, los MES de esta cubierta tienen un aforo máximo para 708 pasajeros de 
los cuales 657 son para pasaje.  
 
Zona Número de pasajeros 
Sala de conferencias 85 
Sala de butacas 144 
Camarotes 7040 a 7062 (Babor) 88 
Camarotes 7004 a 7025 (Estribor) 88 
Camarotes 7026 a 7038 (Centro) 52 
Punto de Evacuación 7C (Cubierta 7) 457 
Punto de Evacuación 7C + 8C + 9C 457 + 88 + 112 = 657 
MES 1 y MES 2 354 * 2 = 708 
 









Zona Central (Véase imagen 96) 
 
El pasaje ubicado en los camarotes 7001 a 7003 (1) y los dos camarotes para 
minusválidos (2); 7039 y 7061 serán llevados al Punto de Evacuación 7B y evacuados 
en los botes salvavidas parcialmente cerrados (3). Los pasajeros de las cubiertas 
superiores (que sean reunidos en los Puntos de Evacuación 8C y 9C)  irán bajando 
hasta este Punto de Evacuación y llevado a los botes salvavidas.  También los pasajeros 
que se encuentren en el bar, casino, zona de juegos, restaurante self-service, driver’s 
club de la cubierta 10 siempre que no sobrepasen el límite de capacidad de los botes 
salvavidas  serán llevados dependiendo de la capacidad del buque, a un Punto de 
Evacuación A o C. 
 
Zona Número de pasajeros 
Camarotes 7001 a 7003 (Estribor) 12 
Camarotes 7039 y 7061 (Babor) 6 
Punto de Evacuación 7B (Cubierta 7) 18 
Punto de Evacuación 7B+ 8B + 9B 18 + 368 + 424 = 810 
Botes salvavidas parcialmente cerrados 150 * 6 = 900 
 











Imagen 96. Evacuación del pasaje en cubierta 7. (Fuente: Elaboración propia) 
 




8.4.2 Cubierta 8 
A la hora de evacuar la cubierta 8, se divide en tres zonas: Zona de popa, zona central y 
zona de proa. En cada zona encontraremos un Punto de Evacuación y en la proa dos 
estaciones MES por donde evacuarán al pasaje de dicha zona y de cubiertas 
superiores.  
 
Zona de Popa (Véase imagen 97) 
 
Esta zona se caracteriza porque la gran parte de camarotes está destinada para la 
tripulación (1) y en el Punto de Evacuación 8C solamente se reúnen a 88 pasajeros. El 
pasaje que se encuentre entre los 5 camarotes de babor (2) y los 17 camarotes de 
estribor (3), irá al Punto de Evacuación 8C que en su momento bajará a la cubierta 
inferior donde se le suministrarán chalecos salvavidas y será evacuado en una de las 
dos estaciones MES.  
Zona Número de pasajeros 
Camarotes 8199 a 8203 (Babor) 20 
Camarotes 8150 y 8166 (Estribor) 68 
Punto de Evacuación 8C (Cubierta 8) 88 
 
Zona Central (Véase imagen 97) 
 
A la hora de evacuar esta parte de la cubierta, hay que tener en cuenta que hay dos 
zonas.  La zona A (1) y la zona B (2) donde se encuentran los camarotes para pasaje, 
que irán al Punto de Evacuación 8B, que cuenta con una capacidad total para esta 
cubierta de 368 pasajeros. 
Zona Número de pasajeros 
Camarotes 8179 a 8198 (Babor) Zona A 80 
Camarotes 8167 a 8178 (Centro) 48 
Camarotes 8134 a 8149 (Estribor) 64 
Camarotes 8113 a 8133 (Babor) Zona B 88 
Camarotes 8080 a 8102 (Estribor) 88 
Punto de Evacuación 8B (Cubierta 8) 368 




Zona de Proa (Véase imagen 97) 
 
Esta es la tercera zona por la que se evacua al pasaje y a la tripulación, tras la zona de 
popa de la cubierta 7 y la zona media de dicha cubierta. Al igual que en la zona de popa 
de la cubierta 7, se evacuan mediante dos estaciones MES, que dan capacidad para 
708 personas.  Se encuentra en esta parte de la cubierta, dos zonas de camarotes. 
Zona A (1) y zona B (2). Cuando el pasaje que estaba reunido ya ha sido evacuado, el 
pasaje de cubiertas superiores irá bajando. El pasaje que se encuentre en el club 
lounge de la cubierta 10 y parte del pasaje de la cubierta 11 irá también destinado a 
esta zona siempre y cuando los Puntos de Evacuación inferiores no estén en su 
capacidad máxima, si fuera así, serían llevados a otros Puntos de Evacuación que no 
estuviesen al completo. 
 
Zona Número de pasajeros 
Camarotes 8103 a 8111 (Babor) Zona A 36 
Camarotes 8072 a 8081 (Estribor) 36 
Camarotes 8050 a 8071 (Babor) Zona B 88 
Camarotes 8001-2 y 8025 a 8049 (Centro) 108 
Camarotes 8003 a 8024 (Estribor) 88 
Punto de Evacuación 8A (Cubierta 8) 356 
Punto de Evacuación 8A + 9ª 356 + 320 = 676 
MES 3 y MES 4 354 * 2 = 708 
 









Imagen 97. Evacuación del pasaje en cubierta 8. (Fuente: Elaboración propia) 
 









Todos estos datos son siempre y cuando el barco estuviera al 100% de ocupación, tanto de 
pasaje como de tripulación, dato que se da en la época estival.   
El M/V Cruise Roma tiene una capacidad de evacuación máxima de 2316 personas, siendo de 
2300 el límite de capacidad del buque, teniendo un extra de capacidad de 16 asientos libres. El 





Total número de personas a evacuar 


















Imagen 98. Distribución del pasaje a bordo según la cubierta vertical. (Fuente: 
Elaboración propia) 




8.4.3 Cubierta 9 
En esta cubierta es al igual a la inferior; tres Puntos de Reunión, donde todo el pasaje 
deberá descender (dependiendo de la zona en la que se encuentren) para poder llegar 
a los dispositivos de salvamento. 
 
Zona de Popa (Véase imagen 99) 
En esta zona se reúne al pasaje situado, en el Punto de Reunión 9C, en los camarotes 
situados a babor (1) y estribor (2) y si no estuviera al completo se llevaría al pasaje que 
se encuentre en el spa y gimnasio. Si todos los camarotes estuvieran al completo, al 
tener una capacidad máxima el Punto de Reunión 9C de 112 pasajeros de la cubierta 9, 
todo el pasaje del Spa (3) y gimnasio (4) iría a otros Puntos de Evacuación con tal de 
completarlos. El pasaje que se encontrase en el restaurante de popa y/o los que 
llegasen por las escaleras procedentes de la cubierta 11, serían llevados igualmente a 
otros Puntos de Evacuación siempre y cuando los MES 1 y 2 estuvieran al máximo, si 
no, se les conduciría hasta la cubierta 7 y se les evacuaría a las balsas salvavidas.  
 
Zona Número de pasajeros 
Camarotes 9004 a 9014 (Babor) 44 
Camarotes 9055 a 9071 (Estribor) 68 
Punto de Evacuación 9C (Cubierta 9) 112 
 
Zona Central (Véase imagen 99) 
En esta zona, la referencia la marca el Punto de Evacuación 9B donde la tripulación 
reúne al pasaje de los camarotes cercanos. Se divide en dos zonas, A y B. Ambas tienen 
camarotes a babor (1), estribor (2) y en la parte central (3). El Punto de Evacuación 9B 
tiene una capacidad máxima para la cubierta 9 de 424 pasajeros donde se les facilitará 
chalecos salvavidas (4). A la hora de evacuar, el pasaje será dirigido escaleras abajo 
hasta llegar a los botes salvavidas parcialmente cerrados situados en la cubierta 7 
siempre y cuando hayan sido ya evacuados los pasajeros de las cubiertas inferiores.  
 




Zona Número de pasajeros 
Camarotes 9189 a 9203 (Babor) Zona A 60 
Camarotes 9141 a 9154 (Estribor) 68 
Camarotes 9172 a 9188 (Central) 56 
Camarotes 9123 a 9140 (Babor) Zona B 80 
Camarotes 9003 a 9116 (Estribor) 80 
Camarotes 9075 a 9092 (Central) 80 
Punto de Evacuación 9B (Cubierta 9) 424 
 
Zona de Proa (Véase imagen 99) 
En la proa de la cubierta 9 encontramos la zona A con menos de 10 camarotes, cinco 
situados a babor (1) y los otros cinco a estribor, y en la zona B, el resto de camarotes 
donde se concentra la gran parte del pasaje a evacuar. El Punto de Evacuación 9A tiene 
una capacidad máxima para la cubierta 9 de 320 pasajeros a los que también se les 
facilitaran chalecos in situ.  
 
Zona Número de pasajeros 
Camarotes 9115 a 9122 (Babor) Zona A 24 
Camarotes 9069 a 9074 (Estribor) 24 
Camarotes 9047 a 9068 (Babor) Zona B 88 
Camarotes 9001 a 9022 (Estribor) 88 
Camarotes 9023 a 9046 (Central) 96 











Imagen 99. Evacuación del pasaje en cubierta 9. (Fuente: Elaboración propia) 
 




8.4.4 Cubierta  10 
En esta cubierta 10 (véase imagen 100) no hay ningún Punto de Evacuación como en 
las tres cubiertas inferiores, en ésta simplemente según donde se encuentren los 
pasajeros bajarán a la cubierta inferior para llegar al Punto de Evacuación que le 
corresponda. Queda distribuido de la siguiente manera: 
Los pasajeros irán al Punto de Evacuación 9C si se encuentran en: 
- Restaurante de popa (1) (Capacidad máxima de 206 pasajeros). 
Los pasajeros irán al Punto de Evacuación 9B si se encuentran en: 
- Restaurante Self-Service (2). 
- Driver’s Club (3). 
- Casino (4). 
- Sala de juegos (5). 
- Bar Cafetería, Sala de Internet y Videojuegos (6). 
Los pasajeros irán al Punto de Evacuación 9A si se encuentran en: 
- Club Lounge (7). 
 
Al no haber Puntos de Evacuación, sí habrá zonas de reunión. Las cuales son: 
- En la parte de popa se reunirá a todo el pasaje que se encuentre en el 
Restaurante y reunirlo en las escaleras a la espera para poder ir bajando hasta 
la cubierta 7 (se les facilitará chalecos) para ser evacuados.  
- En la parte central se reunirá a todo el pasaje en el Restaurante y en el Bar 
Cafetería y bajarán por las escaleras que hay entro dichas zonas hasta la 
cubierta 7 para abandonar el barco utilizando los botes salvavidas parcialmente 
cerrados.  
- En la parte de proa se reunirá a todo el pasaje que se encuentre en el Club 
Lounge en dicha zona e irán bajando por las escaleras adyacentes cuando la 
cubiertas inferiores hayan evacuado y utilizarán las balsas salvavidas de los MES 
de la cubierta 8. 
 
 












Imagen 100. Evacuación del pasaje en cubierta 10. (Fuente: Elaboración propia) 
 




8.4.5 Cubierta 11 
A la hora de evacuar esta cubierta número 11 (véase imagen 101), el personal que 
tiene por obligación desalojar la cubierta 11, acompañará al pasaje por las tres zonas 
que hay para descender a la cubierta inferior. Quedando distribuido de la siguiente 
manera: 
El pasaje que se encuentre en:  
- La discoteca (1), bajará por las escaleras más cercanas que les llevarían hasta la 
cubierta 7, donde evacuarían por los MES 1 o 2 siempre y cuando no haya sido 
completado, de ser así, irían a los que no lo estuvieran. 
- La piscina (2) o zonas cercanas, bajarán por las escaleras de babor situadas a 
escasos metros del bote de rescate hasta llegar a la cubierta 7, donde 
evacuarán mediante los botes salvavidas parcialmente cerrados. Al igual que el 
anterior, siempre y cuando no sea hayan llenado todos los botes, sino, irían a la 
popa de la cubierta 7 o a la proa de la cubierta 8 para evacuar por las balsas 
salvavidas mediante los MES 1, 2, 3 o 4. 
- El bar (3) y zonas cercanas, bajarán por las escaleras internas situadas detrás 
del bar, hasta llegar a la cubierta 8. Nuevamente, siempre y cuando no se 
hayan llenado las balsas salvavidas de los MES 3 y 4, sino, irían a la cubierta 7 a 
popa o proa. Dependiendo de cómo estén de llenas las balsas salvavidas del 













Imagen 101. Evacuación del pasaje en cubierta 11. (Fuente: Elaboración propia) 
 


































Se ha elaborado un plan de seguridad y cómo sería una hipotética evacuación del 
pasaje del M/V Cruise Roma para poder analizar si es correcto y cumple la normativa. 
0Se ha mostrado la localización de los dispositivos de salvamento, al igual que los 
individuales, los dispositivos contraincendios, las obligaciones de la tripulación en 
cualquier tipo de emergencia y el resultado ha sido satisfactorio en líneas generales. 
 
Los dispositivos de salvamento disponibles a bordo, cumplen la normativa actual. Los 
botes salvavidas parcialmente cerrados permiten evacuar a 900 personas, las balsas a 
más de 1400 personas. Por lo tanto, habría suficientes asientos para evacuar a las 2300 
personas. ¿Es suficiente? Sí pero, si el total del pasaje son 2300 pasajeros y el buque 
tiene una capacidad de evacuación de poco más de 2300. Siendo realistas, es un poco 
justo, debería haber alguna que otra balsa de más, para poder prever algún fallo o 
defecto en cualquiera de ellas. Además, el estibado de los botes salvavidas se hace por 
la cubierta 7 accediendo a la cubierta superior por una escalera vertical algo peligrosa 
en caso de que el buque esté escorado. Esto podría hacer que se retrasase el 
desanclado de los botes.  
 
Los chalecos salvavidas tienen el número suficiente para repartir entre el pasaje, ya 
que de los 2300 pasajeros que  como máximo puede llevar a bordo el buque, hay un 
total 3542 unidades de chalecos salvavidas. Es decir, 1200 chalecos de más. De todos 
ellos, 305 son para niños y 3237 son para adultos. 
Por otro lado, en las zonas bajo la extinción por CO2 hay dispositivos EEBD suficientes y 
en todas las cubiertas disponen de mangueras, estaciones de fuego y detectores de 
humo/rociadores en todos los rincones del buque. 
 
Los puntos de evacuación a bordo son suficientes para el pasaje, ya que se encuentran 
ocho disponibles (dos en la cubierta 7 y tres en las cubiertas 8 y 9), aunque las 








Los ejercicios de simulacro llevados a cabo a bordo, son bastante importantes y se 
llevan a la práctica varias veces al mes. Desde una vez a la semana, hasta tres si los 
responsables oficiales no están contentos con la actuación de la tripulación. Los 
simulacros son con previo aviso o no, y cada ejercicio es diferente al anterior ya sea en 
la zona afectada como el motivo de la emergencia. En ese aspecto, la compañía 
cumple con nota. 
Las obligaciones del pasaje, visto los cuadros de obligaciones están muy bien 
elaboradas y repartidas ya que está todo bien atado. Desde la evacuación de los PMR 
hasta qué debe hacer cada uno en cualquier tipo de emergencia. Todo esto queda muy 
bien pero, si falla un tripulante en su obligación pone en riesgo al resto de personas, 
por eso es muy importante la profesionalidad y los ejercicios de entrenamiento. Deben 
tomárselo como si fuera real y por ello si el ejercicio no sale bien, se repite al día 
siguiente a distinta hora. Tanto la documentación del buque, como los cuadros de 
obligaciones están a disposición de la tripulación, y en cualquier momento puede ser 
consultado, aunque en su libreta personal que deben conservar hasta el desembarque, 
les describe sus obligaciones detalladamente.  
 
Otro aspecto a tener en cuenta y que hay que resaltar positivamente es el control del 
propio barco con las salidas de la tripulación tanto en el puerto de Barcelona como de 
Civitavecchia, todos llevan su chaleco de la compañía, han de firmar obligatoriamente 
tanto a la hora de entrada como de salida y además, deben pedir permiso a su 
superior.  
Haciendo balance de la seguridad del M/V Cruise Roma, en líneas generales es 
positivo, ya que sigue la normativa. Si se diese una emergencia a bordo no debería de 
haber problemas, aunque cada emergencia es diferente y nunca se sabe cómo va a 
reaccionar la tripulación. La compañía ha puesto medios para que esto no sea 
problema, pero si se da un caso como el del Costa Concordia, no importa que el buque 
disponga de los mejores sistemas de seguridad y se realicen numerosos ejercicios de 
entrenamiento de la tripulación si a la hora de evacuar se suceden errores humanos 
que pongan en peligro la vida de las personas. Por eso, la seguridad del pasaje 
depende de muchos factores, muchos de ellos incontrolables pero los que lo son, no 
pueden fallar.  




Plan de mejora 
El M/V Cruise Roma presenta un plan de seguridad y sistema de evacuación muy 
bueno pero tiene ciertos aspectos que podrían ser mejorados para intentar 
perfeccionarlo. Esta lista de mejoras son simplemente medidas que podrían mejorar 
dicho plan, pudiendo no ser del todo eficaces llevarlas a cabo. Los puntos que podrían 
mejorar la seguridad del buque son los siguientes: 
Profesionalidad de la tripulación 
A bordo se han encontrado más de una deficiencia respecto a este punto. Algunos 
tripulantes desconocían sus obligaciones en determinadas ocasiones o donde debían 
dirigirse en caso de abandono de buque. Además, algún que otro trabajador (cocinero) 
de procedencia asiática le costaba dominar el idioma oficial del barco (inglés) y eso 
puede provocar serios problemas tanto a compañeros como a pasaje. Mientras que en 
la sala de máquinas, algunos oficiales italianos de menor grado (Segundo Ingeniero, 
Tercer Ingeniero e Ingeniero cadete) también tenían dificultades comunicativas con los 
demás maquinistas procedentes de Filipinas. No eran graves dificultades, pero eso no 
debe existir y menos en oficiales que tienen una gran responsabilidad. 
Simulacros 
Los simulacros llevados a cabo por parte de la tripulación son de alto nivel, aunque 
cuando se realizan hay momentos en que falta comunicación con los superiores. 
Realizando varios simulacros, el cadete ingeniero ha bajado diversas veces a la sala de 
máquinas a disposición del Ingeniero Jefe y ha permanecido allí durante un tiempo 
prolongado sin recibir ninguna indicación del superior hasta habiendo finalizado el 
ejercicio, tanto él como el wiper. En momentos así, debe haber mayor comunicación 
aunque sea un simulacro, ha de hacerse lo más parecido a la realidad para que no coja 
desprevenido a ningún tripulante en una emergencia. 
 
 




Adiestramiento del pasaje 
Cuando sube el pasaje a bordo, no suelen recibir la información necesaria sobre las 
posibles vías de escape o de cómo usar un chaleco salvavidas en caso de emergencia. 
Esa información debería ser siempre proporcionada sea a la hora que sea el embarque 
y aunque como pasa en época invernal cuando suben a bordo menos de 100 pasajeros. 
Aunque el número de pasajeros sea mínimo, deben realizarse esas tareas como si 
fuera época de alta ocupación. 
Localización de los chalecos salvavidas 
La distribución de almacenaje de los chalecos debería ser diferente ya que tal y como 
se ha visto, están demasiado dispersos. Podría mejorarse esta situación almacenando 
en cada Punto de Evacuación una cantidad mínima (dejando mayor número en los 
puntos de evacuación que coincidan con una vía de escape) y no en un solo punto más 
de 800 chalecos como ocurre en la popa de la cubierta 7, ya que si esa zona quedase 
inutilizada serían un número importante de chalecos no disponibles. En cambio, en la 
zona media de la misma cubierta donde se encuentra el Punto de Evacuación 7B, no 
hay ningún chaleco almacenado y es donde se reúne el pasaje para utilizar los botes 
salvavidas parcialmente cerrados.  
Número de balsas 
El número de balsas a bordo (x16) dan capacidad para más de 1400 personas pero, 
puede llegar a ser insuficiente si en temporada estival y el barco está completo, se da 
una emergencia debido a una colisión y el barco se escora demasiado o queda 
inutilizado un costado. La cantidad de plazas disponibles se reducirían hasta la mitad 
poniendo en juego la vida del pasaje. Por ello, podría ser conveniente incluir más 








Localización de los Puntos de Evacuación 
Tanto la cubierta 10 como la 11 no disponen de puntos de evacuación, siendo la 
cubierta 10 la zona de ocio y la 11, la cubierta con bar musical y piscina. En verano 
estas dos cubiertas son las que mayor porcentaje de pasaje acumulan y a la hora de 
evacuar puede ser un caos, ya que deberían de bajar varias cubiertas para llegar a los 
puntos de evacuación (cubiertas 7, 8 y 9) y se acumularía demasiada gente en dos 
cubiertas. La solución podría ser añadiendo en la cubierta 10, tres Puntos de 
Evacuación; uno en popa, otro en la zona central y otro en proa, y la cubierta 11, tres 
zonas de reunión; cada una en una de las tres escaleras que dan acceso a la cubierta 
inferior. 
Localización de las Estaciones de Fuego 
A bordo se localizan siete Estaciones de Fuego, desde la cubierta 7 a la cubierta 12. 
Excepto en la cubierta 10 donde no hay ninguna y sí dos en la cubierta 8. La cubierta 
10 es donde se concentra la zona de ocio del buque y existe una gran probabilidad de 
riesgo de incendio al haber restaurante, bar, casino, zona de fumadores, etc. Por esto, 
sería conveniente instalar una Estación de Fuego en esta cubierta que sería más útil 
que la situada en la cubierta 8, ya que con una es más que suficiente. Si se diera un 
fuego en esta cubierta, el grupo Fox (encargado de extinguir fuegos) debería ir a la 
cubierta 9, una por debajo, cargando con todo el material lo que puede producir al 
llegar a la zona a extinguir es que lleguen exhaustos y no rindan al 100%. 
Los puntos anteriormente citados, no deben ser cambiados sin antes ser revisados por 
los encargados en materia de seguridad tanto del buque como de la compañía 
Grimaldi Lines. Deberían hacer un estudio y plantear la lista de mejoras tanto para la 
evacuación del pasaje como para el plan de seguridad del M/V Cruise Roma y del M/V 
Cruise Barcelona. Además, sería oportuno revisar la documentación del barco ya que 
en ciertos documentos existen varias erratas que no deberían existir. 
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